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B mosaik

.Fhs”
neu im Gewand

.Fhs" — das ist die dienstliche Abkir-
zung der DR fiir den Bahnhof Flughafen
Berlin-Schonefeld, gelegen am Rande
unserer Hauptstadt.

Seit 1977 wird hier modernisiert — es
wird rekonstruiert, elektrifiziert, vor al-
lem aber auch neu gebaut. Nachdem
bereits ab 1980 drei tiberdachte Bahn-
steige in Betrieb gingen, sind am
26. Juni 1984 der Personentunnel und
das Empfangsgebdude seiner Bestim-
mung (bergeben worden.

Am 14. Dezember 1984 kam der letzte
Bahnsteig — und zwar fiir die S-Bahn —
hinzu. 20000 S-Bahn-Reisende und
60 000 Fern- bzw. Vorortreisende pas
sieren taglich ,Fhs”. 450 bis 500 Zug-
fahrten gibt es in 24 Stunden, und die
gab es auch, als die Bauarbeiten auf
Hochtouren liefen. Zahlen und Fakten
also, die sich sehen lassen kénnen.
Auch nach dem 36. Jahrestag unserer
Republik wird am Investkomplex Scho-
nefeld weitergebaut. Dazu gehdren
auch die Fertigstellung und Inbetrieb-
nahme des vierten Gleises zwischen
Glasower Damm und Schénefeld.

1 Das neue Empfangsgebidude des Bahnhofs Flug
haten Berlin-Schénefeld von der StraRenseite aus
gesehen. Architekten und Bauschaffende aus der
CSSR schufen dieses Gebdude. Heute ist es rund
um die Uhr stark frequentiert

2 Seit Ende 1984 besteht fir die 5-Bahn ein sepa-
rater Bahnsteig. Erst vor wenigen Monaten wurde
das zweite Gleis am S-Bahnsteig zur Nutzung tber-
geben. Hinzu kam eine Kehr- und Abstellanlage,
eine Gleisanlage,-die in Schonefeld bisher noch
nicht bestand

3 Fernziige aus dem Siiden erreichen Schonefeld
inzwischen fast ausschlieBlich mit Elloks. Die Fern-
bahnsteige B, C und D sind ebenso wie der S-Bahn
steig A grofizlgig angelegt. Moderne Abfahrsignal
technik fur die Aufsicht beschleunigt den Zugver
kehr

4 Alle vier Bahnsteige werden heute durch den
modernen und bequem zu erreichenden Tunnel
verbunden. AuBerdem sind von hier aus die auf der
anderen StraBenseite liegenden Bushaltestellen
und selbstverstandlich auch das Empfangsgebaude
2u erreichen

5 Es gehort heute zu einer groen Ausnahme,
daB in Schéinefeld eine Dampflok zu sehen ist
Nicht nur unsere Fotografin freute sich liber diesen
Schnappschufl, sondern auch zahlreiche Reisende.
U. B. z. einen Lokzug mit Eisenbahnmuseumsfahr-
zeugen, der Anfang Juni 1985 in Vorbereitung der
groBen Fahrzeugausstellung im Wriezener Bahnhof
in die Hauptstadt rollte

Fotos: |. Migura, Berlin
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Eisenbahner
auf Zeit

Fiir 56 Jugendliche war das 6. La-

ger der Erholung und Arbeit —
wiederum wie 1983 und 1984 die
Sfm Leipzig — ein wahrer Kniil-
ler. Leipzig macht SpaR. Das zei-
gen die von Jahr zu Jahr groRe-
ren Teilnehmerzahlen und was
geschaffen wird. 1 290 Meter Ka-
belgraben auf dem stark befah-
renen Leipziger nordlichen Gu-
terring — davon 670 Meter einfa-
cher Kabelgraben, 360 Meter
Trogstrecke freigelegt, geséu-
bert und beschadigte Teile aus-
gewechselt sowie 260 Meter
Trogstrecke ausgebaut, gesta-
pelt und Kabelgraben hergestellt
— das kann sich sehen lassen.

Mit 30 Prozent wurde die Wett-
bewerbsvereinbarung iberbo-
ten. Vorbildlich die Arbeitsdiszi-
plin, Ordnung und Sicherheit.
So auch bei einem Munitions-
fund. Kaum Pause. Bis zum Ein-
treffen der Volkspolizei wurden
an anderer Stelle 150 Meter vor-
bereitende Arbeiten gemacht.
Disko-Besuche, Baden, sowie
ein Grillabend gehérten zum
Freizeitprogramm. Hohepunkt
war die Exkursion zur Fahrzeug-
Ausstellung nach Erfurt West mit
dem DMV-Sonderzug des Be-
zirksvorstandes Halle.

Auf der AbschluBveranstaltung
zeichneten der Leiter der Dienst-
stelle Reichsbahn-Oberrat Zie-
rold und der Vorsitzende der
Kommission fur Jugendarbeit
beim Présidium des DMV, Hans-

senbahnern.

Tief getroffen hat uns die Nachricht, da am 22. September 1985 uner-
wartet unser geschitzter Kollege und Modellbahnfreund

Jacques Steckel

verstorben ist. Seit August 1981 gehorte Jacques Steckel dem Beirat un-
serer Zeitschrift an. Mit grofiem Engagement unterstitzte er uns bei
der Neugestaltung des ,modelleisenbahners”. Seine Erfahrungen und
Ideen trugen zur weiteren Profilierung der Zeitschrift bei. Grofe Ver-
dienste hat er sich als langjahriger Modelleisenbahner und besonders
als Vorsitzender der Arbeitsgemeinschaft 1/50 des DMV erworben.

Durch zahlreiche Veroffentlichungen, auch in unserer Zeitschrift,
wurde er bekannt und erhielt groe Anerkennung von vielen Modellei-

In Jacques Steckel haben wir einen Kollegen verloren, der eine Liicke
hinterldRt, die nur schwer zu schliefen sein wird,
Wir werden ihm stets ein ehrendes Andenken bewahren.

Redaktion ,modelleisenbahner”
und Redaktionsbeirat

Dieter Weide, die Besten aus:
Sven Kuhnlein, AG 6/54 Leipzig
(bester Teilnehmer), Olaf Zim-
mer, AG 6/39, Olaf Papke, 6/34,
Henrik GeiBler, Ingo Kleeberg,
beide 6/54, Torsten Kriiger, An-
dre Bull, Andreas Schmidt, alle
8/20, Andreas Splawski, Kathrin
Kussinger, beide Pioniereisen-
bahn (PE) Berlin, Frank Schmidt,
Tino Dost, Peter Frost, Jens Kum-
mer, alle PE Leipzig, Steffen
Potzscher, PE Gera.

Ein groBes Dankeschén gehort
den Betreuern, den Freunden
Berghduser, Hiille, Weber und
Schubert.

Das ndchste Lager soll in den
beiden ersten Ferienwochen im
Juli 1986 folgen. Bewerbungen
sind nur liber die AG maglich.
Hdw.

Blechspielzeug im Schiof
Bereits seit einigen Wochen gibt
es im Museum des Merseburger
Schiosses (Ostfliigel) eine Son-
derausstellung zum Thema
.Sammlers Blech”. Neben alten
Spielzeugeisenbahnen und Zu-
behdr verschiedener Spuren,
wird in 40 Vitrinen auch anderes
Blechspielzeug verschiedener
Hersteller gezeigt. me

1982 statt 1985

In den im Heft 9/85 auf Seite 8
verdffentlichten ,Nachbemer-
kungen der Redaktion” wurde
auf die Beitragsfolge iber den
Genthiner Unfall verwiesen, die
nicht in den Heften 1 bis 4/85,
sondern in den Heften 1 bis 4/82
des ,me" erschien,

Prasidium tagte

Auf der Prasidiumssitzung des
DMV - 29./30. August 1985 in
Magdeburg — wurden in schop-
ferischer Atmosphére eine Reihe
wichtiger Fragen der Verbands-
arbeit behandelt. So berichte-
ten die Freunde Rolf Steinicke,
Vorsitzender der Kommission Ei-
senbahnfreunde, Uber die viel-
faltigen Aktivitdten und Gber die
anstehenden Aufgaben bei der
Erhaltung und Pflege histori-
scher Fahrzeuge, Winfried Lieb-
schner, Sekretdr des Bezirksvor-
standes Dresden, Uber Erfahrun-
gen bei der Werbung neuer Mit-
glieder und mit Sonderfahrten,
Siegfried Miedecke, Sekretar
des Bezirksvorstandes Berlin,
uber die grofe Fahrzeug-Aus-
stetlung im Juni und den Stand
der Vorbereitungsarbeiten der
Modelleisenbahn-Ausstellung
am Fernsehturm vom 19. Okto-
ber bis 3. November 1985. Das
Prasidium fafte je einen Be-
schlufs Gber die Mitgliederver-
sammlungen und Bezirksdele-
giertenkonferenzen 1986 und
uber den MOROP-Kongress, der
vom 6. bis 12. September 1987
in Erfurt stattfinden wird. Vize-
prasident Giinter Mai, der die
Beratung leitete, dankte namens
des Prasidiums allen Mitgliedern
fur aufschluBreiche Aktivitdten
in den Arbeitsgemeinschaften
und Kommissionen zur wiirdi-
gen Vorbereitung des XI. Partei-
tages der SED.

R. H.

Sonderausstellung
und
Museumstage

Auf einer Gesamtfliche von mehr als
400 m? zeigt das Verkehrsmuseum von
Ende Oktober 1985 bis Anfang Marz 1986
eine Sonderausstellung zum Thema ,40
Jahre Eisenbahn in Volkes Hand - 150
Jahre deutsche Eisenbahnen”.

Dargestellt wird vor allem die Entwick-
lung der Deutschen Reichsbahn in den
zuriickliegenden 40 Jahren. Originalexpo-
nate, Modelle, Schrift- und Bilddoku-
mente veranschaulichen diese Entwick-
lung, wobei natiirlich auch die 150jéhrige
Geschichte der deutschen Eisenbahnen in
gebiihrender Form beriicksichtigt wird.
DaR dabei die Eisenbahner selbst im Mit-
telpunkt stehen, dirfte von besonderem
Interesse sein. An Hand interessanter
Modelle, u.a. von Lokomotiven aller
Traktionen sowie ausgewdhiten Wagen
wird die Entwicklung der Deutschen

Reichsbahn zu einem modernen und lei-
stungsfdhigen Verkehrstriger veran-
schaulicht. Die Streckenelektrifizierung
und die neue Fdhrverbindung DDR-
UdSSR gehdren ebenso dazu wie Expo-

150 JAHRE DEUTSCHE EISENBAHNEN

nate der Mikroelektronik und Roboter-

technik.

Die Ausstellung wird durch ein umfang-
reiches Rahmenprogramm mit verschie-

denen Sonderveranstaltungen ergénzt.
Dazu gehdren Filmvorfiihrungen (ber die

Elektrifizierung, den Traktionswechsel,
die elektrische Zugforderung, Eisenbahn-
briicken, den Rangierbahnhof Dresden-
Friedrichstadt, aber auch Streifen Uber
die Traditionspflege des Verkehrsmu-
seums, der Deutschen Reichsbahn und
des DMV.

In einem gesonderten Ausstellungsraum
im ersten Qbergeschof kommen ausge-
wihlite und Preistragerfotos des 7. Foto-
wettbewerbes der zentralen Kommission
Eisenbahnfreunde des Prédsidiums des
DMV zur Ausstellung, der erstmalig ge-
meinsam mit der Gesellschaft fiir Foto-
grafie im Kulturbund der DDR, Bezirks-
vorstand Dresden, veranstaltet wurde.
AnléBlich der XI. Museumstage der Ar-
beiterjugend 1985 sind vom 28. Oktober
bis 14. November 1985 weitere Veranstal-
tungen vorgesehen, zu denen insbeson-
dere Vortrage und auch Exkursionen ge-
héren.

Nahere Auskiinfte erteilen die Kollegen
des Verkehrsmuseums montags und frei-
tags von 9 bis 11 und 13 bis 15 Uhr. Tele-
fon: Dresden 4 95 30 02. vmd/Ki.

2
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Als

unsere Republik
10 Jahre alt
war...

Ein Riickblick zum 36. Jahrestag
der DDR

1 Mittels StraBenroller wurden samtliche Eisen-
bahnfahrzeuge unter recht komplizierten Bedin
gungen zum Ausstellungsort transportiert, wie die
ser 5-Bahn-Triebwagen

2und 3 Rekowagen und LVT fanden bei den Be
suchern grofles Interesse

4und5 Ebenfalls zur Verjungung des Wagen-
parks der DR trugen diese Fahrzeuge bei. Die ge

samte Ausstellung wurde ubrigens vom Stellvertre-

tenden Leiter der Politischen Verwaltung der DR
und heutigen Vizeprésidenten des DMV, Gunter
Mai, betreut,

Fotos: Oberingenieur H. Bartsch, Berlin

F

Vom 20. September bis 31. Oktober
1959, also vor nunmehr 26 Jahren, fand
in Berlin auf der bekannten Strae Un-
ter den Linden eine Leistungsschau des
Eisenbahnwesens statt. Schon damals
wurde der Modernisierung unserer Ei-
senbahn groBe Beachtung geschenkt.
Einige der ,Unter den Linden” gezeig-
ten Exponate gehoren heute zum tégli-
chen Bild bei der Deutschen Reichs-
bahn, wie etwa die Triebwagenziige der
Baureihen 171 bzw. 172 oder die Guter-
wagen. Andere Fahrzeuge galten als
Zwischenlosung. Erinnert sei an die
zwei- und dreiachsigen Rekowagen der

2

DR, die zwar inzwischen dezimiert,
aber noch immer im Dienst stehen.
Auf dem 375m langen Gleis stand
auBerdem ein neu entwickelter Trieb-
zug der Berliner S-Bahn. Der An- und
Abtransport samtlicher Fahrzeuge er-
folgte auf StraBenrollern mit z. T. recht
erheblichen Aufwendungen. Dabei wa-
ren auch technisch komplizierte Losun-
gen erforderlich.

Rund 275 000 Besucher wurden auf die-
ser Ausstellung registriert — ein Zei-
chen dafiir, dal schon Ende der 50er
Jahre groBes Interesse fir Neuerungen
bei der Eisenbahn bestand.

me 10/85 3
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Dipl.-Ing. Heiner Matthes,
Karl-Marx-Stadt

25 Jahre
regelspurig
durch Karl-Marx-Stadt

Vor 25 Jahren begann in Karl-Marx-
Stadt mit der Inbetriebnahme des er-
sten regelspurigen Streckenabschnittes
der StraBenbahn ein neues Kapitel Nah-
verkehrsgeschichte.

Ernsthafte Gedanken, die schmalspu-
rige Stralenbahn durch ein modernes
Verkehrsmittel zu ersetzen, reichen bis
Mitte der 50er Jahre zuriick. Zu diesem
Zeitpunkt war zwar das Vorkriegs-Stra-
Renbahnnetz wieder voll betriebsfahig,
aber vom sprunghaft angewachsenen
Kraftfahrzeugverkehr in eine bedrohli-
che Enge gedringt worden. Es gab
nicht wenige Stimmen, die die Stra-
BRenbahn als Grundiibel verstopfter
schmaler StadtstraBen ansahen und ih-
ren alsbaldigen Ersatz durch Busse als
giinstige Alternative betrachteten.

Der ausgepragte Berufsverkehr in der
wirtschaftlich bedeutenden Industrie-
stadt Karl-Marx-Stadt stand im krassen
Widerspruch zur Leistungsfahigkeit der
vorhandenen Strafenbahn. Alle Versu-
che, die véllig unzureichenden Ver-
kehrsverhiltnisse zu verdndern, schei-
terten an den fehlenden technischen
Voraussetzungen. Konkret: die abnor-
male Spurweite (925 mm) lieB keine
VergroBerung bzw. Erneuerung des
Schienenfahrzeugparkes zu.
Untersuchungen, die technische und
wirtschaftliche Gesichtspunkte glei-
chermaRen beriicksichtigten, brachten
unmifverstandlich zum Ausdruck, daf
eine grundlegende Verbesserung der
Verkehrsverhdltnisse nur durch den
Bau eines regelspurigen StraBenbahn-
netzes erreicht werden wiirde. Mit dem
im Jahre 1956 von den Staatsorganen
gefalten BeschluR tiber die Umspurung
der Stralenbahn in Karl-Marx-Stadt
stand gleichzeitig fest, dall dieses Nah-
verkehrsmittel auch kiinftig der Haupt-
tréger des Ooffentlichen Personenver-
kehrs in der sdchsischen Industriestadt
sein wird, der durch Kraftomnibuslinien
ergédnzt werden sollte.

Als erste Trasse wurde die von Alt-
chemnitz zur Stadtmitte regelspurig

4 me 10/85

ausgebaut. Nach dem symbolischen er-
sten Spatenstich im Juni 1958 konnte
der Schmalspurbetrieb zundchst noch
bestehen bleiben. Erst ab Anfang 1959
muBte, je nach Baufortschritt, die alte
Strecke stillgelegt und im Schienener-
satzverkehr betrieben werden. Die Bela-
stungen fir Fahrgdste, Personal und
Bauschaffende, die sich aus dem gebro-
chenen Verkehr ergaben, waren iber
Jahre hinweg sehr hoch. Immerhin um-
faBte das Baugeschehen nicht nur die
Bahnanlage, sondern auch weitaus um-
fangreichere FolgemaBnahmen. Am
8. Mai 1960 wurde der erste 2,3 Kilome-

1

1 Mit Zweirichtungstriebwagen vom Typ T 57 be-
gann der Fahrbetrieb auf dem ersten regelspurigen,
Streckenabschnitt in Altchemnitz. Diese Aufnahme
entstand im August 1960 vor dem Institut fir Werk-
zeugmaschinen.

ter lange regelspurige Streckenab-
schnitt in Altchemnitz erdffnet. Am
22. Dezember 1961 erreichte die neue
Bahn schlieflich das Stadtzentrum. Zu-
nachst verkehrten ausschlieBlich zwei-
achsige Trieb- und Beiwagen der Zwei-
richtungsbauart aus dem VEB Waggon-
bau Gotha. Schon damals stand fest,
dal sie zu einem spateren Zeitpunkt
von grofraumigen Fahrzeugeinheiten
ersetzt werden sollten.

Zur Instandhaltung wurde ab 1981 der
neue an der Annaberger Strale gele-
gene Betriebsbahnhof genutzt. Seine
Durchlauftechnologie mit Freiaufstel-
lung der Fahrzeuge galt seinerzeit als
Musterbeispiel und Studienobjekt fiir
derartige Betriebsanlagen.

Erst im Zusammenhang mit der Neuge-
staltung des Stadtzentrums war es mog-
lich, den Fahrbetrieb durch die Stralle
der Nationen zum Hauptbahnhof auszu-
dehnen. Das geschah ab 29. Dezember
1967 zusammen mit der Ubergabe des

ersten Teilabschnittes der Zentralhalte-
stelle.

Bei der Fortsetzung des Bauvorhabens
mit neuen Trassen wurde neben deren
Rangfolge in der Dringlichkeit auch die
vorhandene Anbindemaglichkeit an fer-
tiggestellte Gleisanlagen beachtet (Ta-
belle 1). Jede der Trassen besitzt techni-
sche Besonderheiten. So wurde zum
Beispiel auf der Trasse Bernsdorf erst-
mals im Gleisbau die Querschwellen-
bauweise  mit  reichsbahnahnlicher
Oberbaubefestigung angewendet sowie
die elastische Fahrleitung in Beiseilauf-
hdangung verlegt. Die Strecke zur C.-v.-

2 Erprobung der ersten Tatra-StraBenbahnwagen
im Frithjahr 1969, im Hintergrund das Karl-Marx-
Stadter Rathaus.

Fotos: Vertasser:

Tabelle 1
Inbetriebnahme der regelspurigen
Streckenabschnitte

Eroffnung  Strecke Lange

Altchemnitz - Uhle-
strafle

Uhlestralie — Brider-
Grimm-Strafie
Brider-Grimm-
StraRe—

Poststralle
Annaberger/An-
nenstr. — :
Hauptbahnhof 1,9 km
Annenstrafle — Wart-
burgstrale
Woartburgstr. —
Bernsdorf, Sommer-
bad 1,2 km
Zentralhaltestelle —
Hans-Beimler-StraBe 2,9 km
Hans-Beimler-Str. -
C.-V.-Ossietzky-Str.
Annaberger Strale—
Stollberger Strale

8. 5. 1960
2,3km
14, 9. 1961
1,9 km

22. 12, 1961

1.1 km

29. 12,1967

15. B.1972
1,9 km
15, 12, 1973

30. 10. 1976

30.12. 1977
1,4 km
7.10. 1979
2,8 km
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Ossietzky-StraRe erhielt als erste die
Hochkettenfahrleitung. Im ibrigen ist
jeder Streckenast mit eigenen Gleich-
richter-Unterwerken ausgeristet wor-
den, die teilweise ferngesteuert wer-
den. Diese dezentrale Bahnstromversor-
gung hat sich bewidhrt und wurde in
den zuriickliegenden Jahren weiter ver-
vollkommnet.

Die mit dem Entstehen groBer Wohnge-
biete verdnderte Siedlungsstruktur der
Stadt sowie der Einsatz von Gelenkom-
nibussen fihrten 1972 zu der Entschei-
dung, nicht mehr das historisch ge-
wachsene Schmalspurnetz durchweg
auf die moderne StraBenbahn umzustel-
len, sondern nur die am stérksten bela-
steten Streckendste diesem leistungsfa-
higen Verkehrsmittel vorzubehalten.
Die seit Februar 1969 eingesetzten
GroRraumtriebwagen des Typs T3D von
CKD Tatra aus Praha, die die Ablo-
sung der bisherigen Zweiachsfahrzeuge
ermiglichten und die heute im GroB-

Tabelle 2
Regelspurige StraBenbahnlinie (1. Septem
ber 1985) ?

Linie Relation

Bernsdorf - Hauptbahnhof

Wohngebiet ,Fritz-Heckert” -
Hauptbahnhof

6 Altchemnitz -
C.-v.-Ossietzky-Strafie

7 Stollberger/W. -Sagnrsk-l-SIr.-‘
C.-v.-Ossietzky-Strafle

zugverband 400 Personen beférdern
konnen, belegen dies.

Nach 25 Jahren ist das regelspurige
Streckennetz auf 19 Kilometer ange-
wachsen (Tabelle 2). Zur Verkehrsbe-
dienung steht ein typenreiner Fahrzeug-
park von 102 Trieb- und 50 Beiwagen
bereit. Die Trassen sind durchweg
zweigleisig und zu 87 Prozent auf be-
sonderem bzw. eigenem Bahnkorper
verlegt und nach modernen Gesichts-
punkten sowie weitgehend unabhéngig
vom Stralen- bzw. FuBgéngerverkehr
gefiihrt. Die damit verbundene hohe Rei-
segeschwindigkeit hebt klar die Attrakti-
vitat der neuzeitlichen StraBenbahn als
umweltfreundliches und energiegiinsti-
ges Nahverkehrsmittel hervor.

Neue Verkehrsbauvorhaben zur Erwei-
terung des bestehenden Netzes sind
konzipiert bzw. befinden sich in Vorbe-
reitung. Dabei wird die ErschlieBung
von Stadtteilen mit dichter Wohn- und
Industriebebauung, wie z. B. in Rich-

Tabelle 3
Fahrzeugstatistik

tung Siegmar-Schénau, Wohngebiet
Fritz Heckert” iber Stollberger Strale,
Nordvorstadt und Sonnenberg—Hil-
bersdorf, im Vordergrund stehen.

Anmerkung der Redaktion

Zu der im ,me" 2/85 auf S. 19 veroffent-
lichten Kurzmeldung iber die schmal-
spurigen Gotha-Beiwagen der Linie 3
folgende Hinweise: Die Kabelkupplun-
gen wurden nicht im Herstellerwerk,
sondern in der StraBenbahn-Haupt-
werkstatt des VEB Nahverkehr Karl-
Marx-Stadt im Rahmen der Umristung
erganzt. Die NC-Batterien besitzen eine
Spannung von 24 V.,

Quellen.

(1) Autorenkollektiv: StraBenbahn-Archiv, Teil 1 und 3,
transpress VEB Verlag fur Verkehrswesen, Berlin 1983 und
1984

(2) Lehmann, Matthes: Betriebschronik der StraBenbahn
Karl-Marx-Stadt, Karl-Marx-Stadt, 1980

{3) Aufzeichnungen des Verfassers

Serie Typ Baujahr  Bemerkung

Triebwagen

B01-816 T57 1959/60  1965/67 nach Dresden umgesetzt

B17-836 T2-62 1964-67  1973/75 nach Potsdam, Rostock, Brandenburg umgesetzt’
401-504 T3D 1968-82 Nr.415,416197%in Arbeitstriebwagen 1415, 1416 umfunktioniert
Beiwagen

901-926 B57 1959/60  1965/67 nach Dresden umgesetzt

927-965 B2-62 1964/69  1973/75 nach Potsdam, Rostock, Brandenburg umgesetzt”
701-750  B3D 1973-81

im Einsatz waren.

1) Die Literatur nennt auch den Zeitraum 1974/75, da die vertraglich bereits 1973 umgesetzten
Fahrzeuge bis zur Indienststellung der ersten B3D-Beiwagen Ende 1873 noch als ,Fremdfahrzeuge”

Pullman-Wagen
als Einsetzer

Nachdemdie 1984 gelieferten Ta-
tra-Triebwagen (LVB-Nr.
2101-2157) zumiiberwiegenden
Teil mit den neuen Halbscheren-
Stromabnehmern ausgeristet
worden sind, erhielten auch al-
tere Tatra-Triebwagen diese
Stromabnehmer. Umgeristet
wurden die Triebwagen 1648,
1829 und 2025. Im Januar 1985
begann man auch damit,
Gotha-Fahrzeuge mit Halbsche-
ren-Stromabnehmer auszurii-
sten. Als erster Triebwagen be-
findet sich Gotha-Tw 1334 im
Einsatz. Dieses Fahrzeug wurde
im Juni 1978 mit der Nummer
214 013 von den Dresdner Ver-

kehrsbetrieben Gibernommen.
Durch den zunehmenden Tatra-
einsatz werden Gotha-Fahrzeuge
frei. Sie wurden bzw. werden an
andere Verkehrsbetriebe abge-
geben. Gelenkziige (G4)erhielten

1984/85 die Verkehrsbetriebe
Potsdamund Rostock, Beiwagen
vom Typ Gotha bekamen die Be-
triebe Bad Schandau, Karl-Marx-
Stadt, Potsdam, Rostock und Mag-
deburg.

Der nach Magdeburg abgege-
bene Beiwagen 916 gelangte von
dort nach Dessau. Gegenwirtig
sind 64 Gelenktriebwagen und
83 Gotha-Beiwagen fur den Per-
sonenverkehrim Bestand.

Bei den letzten noch vorhande-
nen Vorkriegs-Fahrzeugen der
LVB handelt es sich um 12 Trieb-
wagen vom Typ 22s. Vorwie-
gend werden sie auf der Linie 25
eingesetzt, in Einzelfallen ver-
kehren sie auch auf anderen Li-
nien. Baustellenbedingt wurden
sie auch als Pendelwagen einge-
setzt. Das Foto zeigt zwei Trieb-
wagen des Typs 22s mit je 2 Go-
tha-Beiwagen als Linie 15 E an
der Endstelle Griinau-Nord. Die
Gegenendstelle war das Gleis-
dreieckim Kulturpark Litzner Str.
Text und Foto: Seifert, Leipzig
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Dr. Georg Thielmann (DMV), Erfurt
und Dipl.-Ing. oec. Hermann Lohr
(DMV), Weimar

Die Fahrkarte

Vom Billet zum Fahrausweis aus einem
mikrorechnergesteuerten Schalter
1. Teil

Ein kurzer systematischer Uberblick
tiber die Entwicklung der Fahrkarten
soll eine Seite der Eisenbahn beleuch-
ten, mit der jeder Reisende seit eh und
je in Beriihrung kommt. Hierbei geht es
nicht um eine liickenlose Darstellung,
da die Vielzahl der Fahrkartenmuster
ein solches Vorhaben einfach unmdg-
lich macht. Bei der Entwicklung der
Fahrkartenmuster wurde viel experi-
mentiert, entworfen und wieder ver-

worfen. Das betrifft die Privatbahnen

ebenso wie auch die Landerbahnen und
die Deutsche Reichsbahn.

Kuriositdten lassen den Betrachter von
Fahrkartenmustersammlungen  heute
schmunzeln: Doch besitzen diese
Sammler ein Hobby, das viele Aussa-
gen zu politischen und wirtschaftlichen
Einflissen zuldBt.

Edmonson’sche Fahrkarten, spezielle
Druckmaschinen und Mikrorechentech-
nik haben die Entwicklung entschei-
dend beeinfluSt. Spéteren Beitragen
wird es vorbehalten bleiben, das Detail
darzustellen.

.Guten Tag! Die Fahrkarten

bitte zur Kontrolle!”

Nach dieser zuweilen sachlichen bis
freundlichen Aufforderung durch das
Zugbegleitpersonal reichen wir unsere
Fahrkarte zur Prufung hin und erhalten
sie gelocht oder mit einem Prifvermerk
versehen wieder zurlick — vorausgesetzt,
sie ist fir diese Fahrt im Zuge giiltig.
Wer denkt dabei schon daran, daR es
sich bei der Fahrkarte um eine Urkunde
handelt, mit der die Befdrderung auf
der Eisenbahn vertraglich geregelt ist.
AuBerdem ist sie auch eine Art Beschei-
nigung Uber bezahltes Fahrgeld.
Unsere Gedanken schweifen zuriick zu
den Anfingen der Eisenbahn in unse-
rem Lande. Was mag da der Reisende
am Fahrkartenschalter erhalten haben?
Diese Frage kann einfach beantwortet
werden. Seit dem Bestehen der Eisen-
bahn gibt es auch Fahrkarten. Die Ent-

6 me 10/85
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wicklungsgeschichte beginnt mit dem
handschriftlich ausgefertigten Billet und
endet bei der elektronisch gedruckten
Fahrkarte. Ein weit gespannter Bogen
iber 150 Jahre. Auch hier haben-sich
die grundlegenden Entwicklungen zum
heutigen Stand erst im Verlaufe der letz-
ten Jahre vollzogen.

Die Post stand Pate

Vieles ist bei der Eisenbahn am Anfang
nach dem Vorbild der Post gestaltet und
eingerichtet worden. Geldufig sind uns
die Ubernahme der Spurweite, die Kon-
struktion der ersten Eisenbahnwagen
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2 Zettel-Billet fur 3 halbe Meilen der Sachsisch-
Béhmischen Staatseisenbahn (S, BHM, STS. E.) mit
eingestempeltem Abfahr- und Zielort

3 Zettel-Billet der Leipzig-Dresdner Eisenbahn-
Compagnie (LDEBC =) fur die zweite Fahrt zur Er-

nach den Postkutschen und der Bau der
Bahnhofsgebdude nach dem Vorbild
der Poststationen.

Die ersten Fahrkarten waren Zettel-Bil-
lets aus dinnem Papier. Pate dafir
stand der Reiseschein der Post (Abb. 1).
Die Post verfiigte bereits tiber zahlrei-
che Erfahrungen in bezug auf die Abfer-
tigung und Beforderung von Reisenden
und die Erhebung sowie Verrechnung
von Posttaxen. In den vorgedruckten
Reiseschein wurden eingetragen: Da-

Petel-2-2- 1 1 ?9@# DOeIGee 00#6 01! VLPOHGIPLOP 0P DY

A Al
¥ Pahet nm .? o ¥ Jrr it 1837,

tum und Uhrzeit der Reise, Abgangs-
und Zielstation, Fahrpreis sowie Name
des Reisenden. Die Reisescheine hatten
ein Format von 145 mm X 115 mm.
Diese Grofe ergab sich auch aus der
Notwendigkeit, den Reisenden umfas-
sende Beforderungsbedingungen und
Verhaltensweisen mitzuteilen. Aufer
den drei Ziffern auf der Vorderseite des
Reisescheins nach Abb. 1 folgten noch
zehn weitere Ziffern auf der Rickseite.
Aus den Verhaltensweisen ein kleiner
Auszug:

,10) Tabakrauchen ist nur aus wohlver-
schlossenen Pfeifen und nur dann ge-
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1 Reiseschein des Koniglich-Séchsischen Ober-
postamtes aus dem Jahre 1834

Doppelfahrkarte
, (OSSMANNSTEDT |
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tftnung des ersten Streckenabschnittes vom Leip-
zig Dresdner Bahnhof nach Althen am 24. April
1837

4 Edmonsonsche Fahrkarte fir Hin- und Riick-
fahrt

stattet, wenn samtliche Reisende damit
einverstanden sind. Kann jemand von
der Gesellschaft den Tabakrauch nicht
vertragen, so darf nicht geraucht wer-
den.”

Die ,wohlverschlossene Pfeife” war
mehr eine notwendige MaBnahme des
Brandschutzes, um das Herausfallen
von Glut beim Benutzen der unbeque-
men Postwagen auf den schlechten We-
gen zu vermeiden.
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Tabelle 1:
Muster und Format der Fahrkarten

Bezeichnung Grofle Material

Zettel-Billets Abwelchende  Papier {ddnn)
“ Tourbiilets Grofle beiden  Halbkarton

Retourbillets einzeinan

Fahrscheine Fisenbahngn

Edmonsonsche 57 mm ¥ 30 mm Pappe

Fahrkarten =~ —

Zeitkarten, ‘90 % 70 mm Kiappdeckels
“aligemeines - karte

Muster in Leinen

gebunden

“Schilerzeitkarte 135 mm x 117 mm Leinen

Zeitkarten, 70 mm x 45 mm Pappe
fertiggedruckt :
Buchfahrkarten

114 mmx 80 mm_Papier

Fahrschelnhefte 115 mm x Bdﬂ\m Papier

Zettelfahrkarten 114 mm « 30 mm Halbkarton

Blankokarten 110 mm % 85 mm Stamm Papier,
: Karte Halb-
karton
Eahrradkarten 128 mm_ % 85 mm Halbkarton
Tabelle 2:
_ Farbliche Itoumlelmm der hhhrun
- Art der Karte - Farhe . Y
1. Wagenklasse . Grundiarbegelb_
‘2. Wagenklasse ‘Gnundfarbe gr:m
‘3. Wagenklasse . Gmndhrbeb’rsun
4 Wagenkiasse :
Zuschlag fi
Schnellzug
- Fertiggedruckte
‘Rickfahrkarten i
. Blanko-Rck- Léngsstreifen in
. fehrkarten - Grundfarbe 0 mm
' ‘Fahrkarten fur réte Lingslinie in_
. alleZige: '_"derMmderKam .
- Militarfahckarte - rosa Querstreifen’ -
. Hundekarte Grundfarbuwem .
Umwegekarte ‘Schrigstreifen 100mm
Tt ‘von finks unten nach.
rechts oben inder
a Grundfarbe !
Nachlésekarte Grundfarbe iila
Tabelle 3:
Einheitsfahrpreis
74
Wagea- Einheitsshitze des Elnhei e
klasse normalen Ver. Vereins-
kehrs reiseverkehrs
1 8 Ppf T3Pt
T, 6 Pf 4.8 Pf
3 4 Pt 3208
4

2Pf -

Die ersten Fahrkarten

Die Zettel-Billets als erste Fahrkarten
waren bei weitem nicht so grof8 wie die
Reisescheine der Post (Abb. 3). Sie hat-
ten ein Format von 143 mm X 57 mm.
Es waren bedeutend weniger Angaben
unterzubringen. In das Billet fur die
Dampfwagen-Fahrt wurden eingetra-
gen: Platz-Nummer, Fahrt-Nummer und
das Datum. Abgangs- und Zielstation
waren eingedruckt. Auf der rechten
Seite des Zettel-Billets befand sich’ ein
Kontrollabschnitt, der beim Betreten
des Bahnsteiges oder des Wagens ab-
getrennt wurde. Die Benutzungshin-
weise und Verhaltensregeln waren

. nicht so umfangreich wie beim Postkut-

schenbillet. Ausfiihrliche Fahrplan- und
Fahrpreistafeln mit den entsprechenden
Bekanntmachungen an die Reisenden
befanden sich auerdem auf jeder Sta-
tion.

Ein solcher Aushang ist bereits um 1840
bei der Leipzig-Dresdner Eisenbahn-
Compagnie nachweisbar. Mit den weni-
gen Fahrten am Tage in jede Richtung
und den einheitlichen Personentaxen
fiir das zunéchst bestehende Drei-Klas-
sen-System bereitete die Abfertigung
der Reisenden noch keine Schwierig-
keiten. Der Kauf der Billets lag in ver-
tretbaren zeitlichen Grenzen.
Zettel-Billets wurden schon auf Vorrat
gedruckt, gesondert fir die erste bis
dritte Wagenklasse, in sieben verschie-
denen Farben fiir die einzelnen Tage
der Woche und getrennt fir die ent-
sprechenden Verbindungen zwischen
den ,Aufsitz-Stationen”. Zettel-Billets
waren in Blocks geheftet und wurden
beim Verkauf abgerissen. Bei einer
Strecke mit zwei Zwischenstationen
wurden bei dieser Organisation des
Fahrkartenverkaufs immerhin 126 ver-
schiedene Blocks vorgehalten. Bei einer
weiteren Untergliederung fiir die einzel-
nen Fahrten des Tages hat sich die An-
zahl der Blocks noch vervielfacht. Aus
diesen Griinden war es nicht mehr
maglich, fiir jede beliebige Fahrt eine
fertiggedruckte Fahrkarte bereitzuhal-
ten. Man entschlo sich deshalb, die
Fahrkarten schriftlich von Fall zu Fall
auszuschreiben. Dabei muBten bedeu-
tend weniger Blocks auf Vorrat gehalten
werden. Die Fahrkartenbestande konn-
ten verringert und die Abrechnung der
eingenommenen Betrdge vereinfacht
werden. Bei den einzelnen Eisenbahn-
verwaltungen wurde eine Vielzahl von
verschiedenen Mustern verwendet. Sie
unterschieden sich in der Papierquali-
tat, im Format, Druckbild, eingedruck-
tem Inhalt und in der Farbgebung. Auch
in der Folgezeit hat sich der Formen-

reichtum bei den Fahrkarten weiter ent-
wickelt. Einen Uberblick enthilt Ta-
belle 1.

Mit der Zunahme des Verkehrs und In-
betriebnahme weiterer Fernbahnstrek-
ken gab es auch eine immer groRer
werdende Anzahl von Zwischenstatio-
nen. Damit wuchs auch die Vielzahl von
Abfertigungsmaoglichkeiten, die in Preu-
Ren mit der Einfihrung der 4. Wagen-
klasse im Jahre 1856 und mit der Ge-
wéhrung von FahrpreisermaRigungen
noch umfangreichen wurde. - Danach
war die Ausfertigung der Billets nach
umfangreicher Preistabellen vorzuneh-
men. Das umsténdliche und zeitrau-
bende Ausschreiben fiihrte bereits zu
Klagen ungeduldiger Reisenden. Des-
halb waren die Eisenbahnverwaltungen
bemiiht, zahlreiche Vereinfachungen
einzufiihren.

So kamen Fahrkarten hinzu, die fiir eine
bestimmte Entfernung Giltigkeit hatten.
In diese Karten wurde lediglich der Ab-
fahrort eingestempelt. Innerhalb dieser
Entfernungszonen lagen bestimmt meh-
rere Zielbahnhdfe, wobei sich mit einer
Karte mehrere Abfertigungsmaglichkei-
ten ergaben. Bei anderen Eisenbahnver-
waltungen (Abb. 2) wurde neben dem
Abfahrort auch noch der Zielort einge-
stempelt.

Mister Edmonson und seine Fahrkarten
Bei der weiteren Entwicklung der Fahr-
karten blieb es wiederum den Englan-
dern vorbehalten, einen speziellen Bei-
trag zu leisten. Das stdndige Drangeln
und Schlangestehen der Reisenden und
auch die Vorwirfe beim Verkauf der
Fahrkarten drgerten den Vorsteher der
kleinen Station Milton auf der Strecke
von Manchester nach Leeds — er hieB
Edmonson - so sehr, daR er auf Abhilfe
sann. Im Jahre 1836 hat er ein Billetsy-
stem entwickelt, dessen Grundlage
Fahrkarten aus Pappe in einer GroRe
von 57 mm x 30 mm waren. Die un-
handlichen Zettel-Billets verloren im-
mer mehr an Bedeutung. Die Papptifel-
chen erhielten den Namen ,Edmon-
sonsche Fahrkarten” und eroberten
von England aus, wo sie eine rasche
Verbreitung fanden, den gesamten Kon-
tinent.

Mit Verfiigung der Direktion der Thi-
ringischen Eisenbahn-Gesellschaft
(Th. E. G.) vom 13. Juni 1883 wurden die
,Edmonson’schen Fahrkarten” beispiels-
weise im Bereich dieser Eisenbahn ein-
gefihrt. Zur Gewibhrleistung des Ver-
fahrens gab es bereits ab 21. Juli 1854
eine detaillierte ,Instruction iber Anfer-
tigung, Buchung, Verkauf und Controle
der Fahrbillets nach dem Edmonson-
schen System”.
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Die Fahrkarten wurden mit besonderen
Maschinen von den Eisenbahnverwal-
tungen in den Fahrkartendruckereien
hergestellt. Man druckte sie fir groRere
Vorrdte einzelner Verkehrsverbindun-
gen und ordnete sie nach einem be-
stimmten System in einem Fahrkarten-
verkaufsschrank ein. Es wilirden die ver-
schiedensten Formen der Schrankschal-
ter entwickelt, deren groBte mehrere
hundert verschiedene Fahrkartensorten
aufnehmen konnten. Der Fahrkarten-
verkdufer hatte mit treffsicherem Blick
die gewiinschte Fahrkarte herausgegrif-
fen und an den Reisenden verkauft.
Mit der umfassenden praktischen An-
wendung des ,Edmonsonschen Billet-
systems” bei fast allen Eisenbahnverwal-
tungen wurde die erste Etappe in der
rationellen Entwicklung der Fahrkarten
eingeleitet. Das ,Edmonsonsche Papp-
tafelchen” ist immerhin das einzige
Fahrkartenmuster, das sich in 150 Jah-
ren bewdhrt und die Entwicklung im
Fahrkartenwesen nachhaltig beeinfluR3t
hat (Abb. 4).

Dieses System verliert erst gegenwirtig
mit der Einflhrung der Mikrorechen-
technik immer mehr an Bedeutung.
Auch die Britischen Eisenbahnen (BR),
sozusagen das ,Mutterland”, geben in
den néchsten Jahren den ,Edmon-
sonschen Fahrkarten” den Abschied.
Stationdre und tragbare Fahrkartenaus-
gabe-Systeme auf der Basis der Mikro-
rechentechnik werden sie ersetzen.

Fahrkarten fiir mehrere Strecken

Mit der weiteren Ausdehnung der
Streckennetze machte sich ein Nachteil
immer starker bemerkbar: Der Rei-
- sende bekam nur eine Fahrkarte fiir die
Strecke einer Eisenbahnverwaltung. Auf
den Ubergangsbahnhéfen von einer
Strecke zur anderen mufBten fir die
Strecken der folgenden Eisenbahnver-
waltungen immer wieder neue Fahrkar-
ten geldst werden. Jede Eisenbahn hat
den Tarif und die Fahrkarten nach eige-
nen Anschauungen gestaltet.

Das Netz der Eisenbahnen verdichtete
sich immer mehr, und der Verkehr
nahm stdndig zu. Damit machte sich das
Bedlrfnis nach direkter Abfertigung
vom Abgangs- zum Zielbahnhof immer
starker bemerkbar. Die Notwendigkeit
der direkten Abfertigung iber das Ge-
biet einer gréBeren Zahl von Eisenbah-
nen hinaus fihrte schlieBlich zur Bil-
dung von Eisenbahnverbdnden. Im Jahre
1846 entstand der Verband der Preufi-
schen Eisenbahnen und 1847 der Ver-
ein Deutscher Eisenbahn-Verwaltun-
gen. Danach folgten eine Reihe von
Verbdnden regionalen Charakters, wie

8 me 10/85

der norddeutsche Verband, der rheini-
sche Verband und der ostmittel-siid-
westdeutsche Verband. All diese Ver-
bénde miindeten 1877 in die stindige
Tarifkommission der deutschen Eisen-
bahn-Verwaltungen. Mit Bildung der
Verbdnde war die Grundlage gegeben,
mit vereinbarten Fahrkartenmustern
oder unter gegenseitiger Anerkennung
der eigenen Fahrkartenmuster eine Ab-
fertigung der Reisenden zwischen den
Eisenbahn-Verwaltungen zu ermdégli-
chen. Es wurden Fahrkarten verwendet,
die dem Muyster nach besonders verein-

bart waren. In anderen Féllen muBten
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die eigenen Fahrkartenmuster zwischen
den Eisenbahn-Verwaltungen anerkannt
werden. Diese Fahrkarten wurden in da-
fir vorgesehenen Feldern von den be-
nutzten Eisenbahn-Verwaltungen abge-
stempelt. Fur jede dieser Verwaltungen
war ein Kontrollabschnitt vorgesehen
(Abb. 5).

Bei Benutzung der Strecken wurde der
Kontrollabschnitt abgerissen. Auf der
Grundlage dieses Abschnittes nahm
man die gegenseitige Verrechnung der
Personentaxen entsprechend dem ge-
leisteten Beférderungsanteil der einzel-
nen Eisenbahn-Verwaltungen vor.

Ein weiteres Fahrkartensystem bestand
in Form der Buchfahrkarte. Im Verkehr
zwischen mehreren Eisenbahn-Verwal-
tungen wurden die Fahrscheine fiir die
einzelnen Strecken in Buchform mit
einem Umschlag geheftet. Dabei han-
delte es sich jedoch noch nicht um ein
einheitliches Fahrkartenmuster, son-
dern um die Muster der einzelnen Ei-
senbahn-Verwaltungen.  Die  Fahr-

scheine wurden in der Reihenfolge der
vorgesehenen Benutzung zusammenge-
faRt. Bei Benutzung wurden die eigenen
Fahrscheine der Eisenbahn-Verwaltung
herausgetrennt und der Ausgabe-Ver-
waltung der Buchfahrkarte zur Verrech-
nung der, Beférderungsanteile iiberge-
ben. In der Buchfahrkarte verblieb le-
diglich ein kleiner Abschnitt zum Fahr-
schein. Dieses System wurde 1844 erst-
mals eingefiihrt und hat sich als Vorlau-
fer des ,Zusammengestellten Fahr-
scheinheftes” bis 1884 bewihrt.

Karten fiir freie Fahrt

Freikarten sind so alt wie die Eisenbahn
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selbst. Eine Freikarte war schon immer
eine freundliche Geste an den Férderer
und Gonner. Eine solche Karte kostete
der Eisenbahn nichts, wirkte nachhaltig
auf den Inhaber, auch wenn er sehr sel-
ten wirklich einmal mit der Eisenbahn
gefahren ist. Ein solches Fluidum um-
gibt heute noch die Freikarten der Deut-
schen Reichsbahn. Ausgegeben wer-
den viele — benutzt werden wenige, die
Besitzer sind dennoch stolz, eine solche
Karte zu besitzen. Bei den einzelnen Ei-
senbahn-Verwaltungen haben sich die
verschiedensten Muster herausgebildet
(Abb. 6). Ebenso alt ist auch das Vor-
recht der Beschiftigten der Eisenbahn,
auf threm Unternehmen freie Fahrt zu
haben. Die Formen fiir die Inanspruch-
nahme und die Genehmigung waren
unterschiedlich (Abb. 7). Bei den Séach-
sischen Staatseisenbahnen wurden Ur-
laubs-Scheine ausgegeben. Auf der
Riickseite des Urlaubsscheines ist die
freie Fahrt empfohlen und schlieRlich
genehmigt worden.
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Einheitliche Fahrkartenmuster

Es hat immerhin bis zum Jahre 1901 ge-
dauert, bis sich die wichtigsten Eisen-
bahnverwaltungen, alle Staatseisenbah-
nen und die groReren Privatbahnen, fir

einheitliche Muster der Fahrkarten ent-

schieden hatten. Die Vorarbeiten dazu
begannen 1886 mit der Bildung des
Deutschen Eisenbahn-Verkehrs-Verban-
des. Nach BeschluB der 29. Hauptver-
sammlung dieses Verbandes wurde
1901 die Sammlung der ,Muster fiir
Fahrkarten” bestatigt und geschaftsfih-
rend von den Badischen Staatseisen-
bahnen bearbeitet und herausgegeben.

5 Zettel-Billet fir die Benutzung von Strecken vier
verschiedener Eisenbahnverwaltungen mit abge-
trennten Kontrollabschnitten

6 Karte zur freien Fahrt der Thiringschen Eisen-
bahn-Gesellschaft (Th. E. G.)

7 Urlaubs-Schein der Sachsischen Staatseisen-
bahn

8 Umschlag fir Zusammengestelltes Fahrschein-
heft, Ausgabeverwaltung: Mecklenburgische Fried-
rich-Franz Eisenbahn (M. F. F. E.)

9 Fahrschein einer Buchfahrkarte

10 Reisebirofahrschein mit Kontrollabschnitt

Repros: Sammlung der Verfasser (1, 4, 6, 9 und 10);
Sammlung Laverwald (2, 3, 5, 7 und 8)

In dieser Mustersammlung waren die
wesentlichen Vorschriften fir die Her-
stellung der Fahrausweise enthaiten,
wie: Art der Karte, Grundfarbe, GroRe
und Druckbild (Tabelle 2). Im Verlaufe
der Zeit wurde die Fahrkartensammlung
stdndig erganzt und neu herausgege-
ben. Sie enthielt jeweils die verbindli-
chen Muster, wie sie von den Fahrkar-
tendruckereien herzustellen waren. In
das Vorschriftenwerk der Eisenbahn ist
diese Mustersammlung als Kundma-
chung 16 eingegangen. Kundmachun-
gen mit einer laufenden Nummer waren
alle Vorschriften, die vom Deutschen Ei-
senbahn-Verkehrs-Verband bearbeitet
und herausgegeben wurden.

Vereinsreiseverkehr

Im Ergebnis standigen Bemihens inner-
halb des Vereins Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen (gegriindet 1847) ent-
stand im Jahre 1884 der Vereinsreise-
verkehr, Auf der Grundlage eines ver-
einbarten Vereinsfahrscheines wurden
L.Zusammengestellte Fahrscheinhefte”
(Abb. 8) ausgegeben. Die einzelnen
Fahrscheine waren in der Reihenfolge
der Benutzung eingeheftet. Es muBten
Fahrscheine fir die Mindestentfernung
von 600 km gekauft werden. Die Abfer-
tigung der Reisenden erfolgte im Ver-
kehr innerhalb des Vereins Deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen. In der Folge

haben sich fast alle gréReren europi-
ischen Eisenbahn-Verwaltungen diesem
Verkehr angeschlossen. Damit wurden
die Fahrscheine im zusammengestellten
Fahrscheinheft die ersten internationa-
len Fahrkarten. Bei Benutzung wurden
die Fahrscheine vom Kontrollpersonal
auf festgelegten Ubergangsbahnhéfen
herausgetrennt und zur Verrechnung
der Beférderungsanteile verwendet.
Eingeheftet im Umschlag zum Fahr-
scheinheft verblieb ein kleiner Kontroll-
abschnitt. Im Verkehr zwischen den
Deutschen  Eisenbahn-Verwaltungen
einigte man sich auf erméRigte Einheits-

Druck der Fahrkarten

In den Anfangsjahren der Eisenbahn
wurden die Fahrkarten in Privatdrucke-
reien hergestellt. Dazu hatten die Eisen-
bahn-Verwaltungen zur Uberwachung
und Kontrolle des Druckes exakte Vor-
schriften erlassen. Gewohnlich war ein
Mitglied des Direktoriums fiir die Be-
schaffung und den Verkauf der Fahrkar-
ten verantwortlich. Die Vielfalt der Fahr-
karten und der dazu notwendige spe-
zielle Druck, wie z. B. die laufende Nu-
merierung, hat die zu ihrer Herstellung
betrauten Privatdruckereien sehr bald
uberfordert. Als groBtes Hemmnis fiir

9 - 10
JE 0000 ‘\ wttolonropusohes Reisebiro /
et {43l T T T DewSiek: Relchabaka (Priurt).
L Rise * it Beh lag=chein

WAl v Pereanenzug, I:':}unqu- Zpalhlag. :
| Fabrectein NP6
fir die Strecke Gulig 00 " I
e ok (Bei m#uumw Zifor 4 dor” lﬁ:f;mm uber

o Erfurt . i, Franklurt o, M. dis Benutey

Hmnpilhl
abwr Fulda  Dleshach

s

« Erfurt ..-i Ritschemhaunsen

Minsipersplisches Remsebure
Erfart — Gera (RenB) HULI

Reibe 1020. 00 k. 2. Klasse. Y00 () (006 | 4

Pobmhmn hefte.)

sdtze, um den Verkehr zu beleben (Ta-
belle 3). Besonders attraktiv wurde der
Fahrpreis fur die 2. Wagenklasse gestal-
tet.

Bestimmten Reisebiiros wurde zuge-
standen, auf der Grundlage einer Ver-
einbarung Strecken- oder Unterneh-
merfahrscheine auszugeben. Dabei
wurden ebenfalls die Einheitssitze des
Vereinsreiseverkehrs angewendet.

Eine dhnliche Bedeutung wie die Fahr-
scheinhefte hatten die Buchfahrkarten.
Sie enthielten in einem Umschlag ein-
geheftet fertiggedruckte Fahrscheine
(Abb. 9). In der weiteren Entwicklung
sind aus den zusammengestellten Fahr-
scheinheften und Buchfahrkarten sowie
aus den Strecken- und Unternehmer-
fahrscheinen der Reisebiiros die Reise-
biurofahrscheinhefte des Mitteleuropéa-
ischen Reisebiiros (MER) und spéter des
Deutschen Reisebiiros (DER) hervorge-
gangen (Abb. 10).

Reisebiirofahrscheine werden nicht
mehr ausgegeben. Die Ausgabe be-
schrankt sich heute nur noch auf spe-
zielle Abfertigungsmoglichkeiten im in-
ternationalen Verkehr. Sg-werden z. B.
vom Reisebiiro der DDR Reiseburofahr-
scheine des Reisebiiros INTOURIST fiir
Binnenstrecken der Sowjetischen Eisen-
bahnen (SZD) ausgegeben.

die Eisenbahn-Verwaltungen hat sich
immer wieder die Uberschreitung der
gewiinschten Lieferfristen herausge-
stellt. Plotzlich auftretender Bedarf an
Fahrkarten, der mit dem Eisenbahnver-
kehr immer verbunden sein wird,
konnte von diesen Druckereien nicht
realisiert werden. Nebenherlaufende
andere Druckauftrige behinderten den
zligigen Druck der Fahrkarten.

Einzelne Eisenbahn-Verwaltungen gin-
gen deshalb schon ab 1855 dazu tber,
fur den Druck der Fahrkarten eisenbahn-
eigene Druckereien zu schaffen und
diese mit speziellen Druckmaschinen
auszuriisten. Damit konnte jede Bestel-
lung der Fahrkartenausgaben und Rei-
sebiiros kurzfristig und in guter Qualitat
erledigt werden. Ein weiterer Vorteil er-
gab sich aus der engen Zusammenar-
beit bei der Weiterentwicklung der
Fahrkartenmuster und bei der wirt-
schaftlichen Gestaltung des Fahrkarten-
drucks.

Dieses System ist bis in unsere heutige
Zeit erhalten geblieben und hat sich in
hervorragender Weise bewihrt. Allein
fur die Herstellung Edmonsonscher
Fahrkarten gibt es seit Jahren nur noch
spezielle Druckmaschinen bei der Deut-
schen Reichsbahn.

Fortsetzung folgt
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Gerhard Arndt (DMV), Dresden

Auf Afrikas
Schienenwegen

Spurweiten in Afrika

Eine wichtige Voraussetzung fir die
Volker Afrikas, den Kampf um ihre politi-
sche Unabhangigkeit und wirtschaftli-
che Selbstandigkeit fihren zu kénnen
und sich damit vom Kolonialjoch zu be-
freien, war die Verbesserung der Ver-
kehrswege. Urspriinglich entstanden
sie nur nach den Bediirfnissen der Kolo-
nialherren. Den Vorrang hatte dabei die
Eisenbahn. Heute umfaRt das Schienen-
netz dieses Kontinentes 80 500 km und
weist 10 verschiedene Spurweiten auf.

Erst Regelspur, dann Schmalspur

Die erste Eisenbahn Afrikas (1856/57)
von Alexandria iiber Kairo nach Sues
diente dem Streben Englands, eine
schnelle Verbindung mit Indien herzu-
stellen. Der Abschnitt Kairo—Sues hatte
fir Agypten kaum Bedeutung und
wurde 1869 nach Inbetriebnahme des
Sueskanals wieder abgebaut.

Kein geringerer als Robert Stephenson
war an der Projektierung dieses ersten
englisch-agyptischen Bahnbaus betei-
ligt. Das erklédrt auch die Spurweite von
1435 mm. Auch die von englischen Fir-
men gebauten Eisenbahnen in Sid-
afrika, Durban—Piont (1860) und Kap-
stadt—Wellington (1862) wurden regel-
spurig ausgefihrt.

Die ersten Bahnbauten gab es im Flach-
land und fiihrten teilweise durch dicht
besiedelte Gebiete (Agypten). Als dann
aber die Kolonialmédchte zur Ausbeu-
tung von Bodenschétzen immer weiter
vordrangen und das Hochland erreicht
worden war, scheute man plétzlich die
Kosten fiir die Anlage regelspuriger
Bahnen. Die zu erwartenden techni-
schen Schwierigkeiten, insbesondere
der undurchdringliche Urwald und die
erforderlichen Steilanstiege sowie die
Wanderdiinen in den Wistengebieten,
aber auch der Wasser- und Brennstoff-
mangel, fiihrten zu der Entscheidung,
kinftig vornehmlich Schmalspurbahnen
zu bauen. Englische Ingenieure hatten
die Spurweite 3’, 6'' (1067 mm) fiir wei-
tere Bahnbauten in Sidafrika ins Ge-
spréach gebracht. Durch falsche Kalkula-
tionen Uber das zu erwartende Ver-
kehrsaufkommen und im Bestreben,
schnell und billig zu bauen — 1867 wur-
den in Transvaal Diamanten gefunden
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— entstand beispielsweise in der heuti-
gen Volksrepublik Mogambique eine
wenig leistungsfihige 650-mm-Spur-
Bahn von Fontesvilla am Pungwe FluR
(56 km westlich von Beira) nach Umtali.
Sie wurde 1898 vollendet. Gleichzeitig
baute die sogenannte Anschlubahnge-
sellschaft bis 1896 die Bahn Beira— Fon-
tesvilla in 1067-mm-Spur als Ersatz fiir
den unsicheren Dampferverkehr auf
dem FluB. Auch die Fortsetzung der
Strecke von Umtali nach Salisbury

(heute Harare), dem damaligen Trans-
vaal, erfolgte in der inzwischen in
~Mode gekommenen” Kapspur von
1067 mm. Ubrigens kam diese Bezeich-
nung deshalb zustande, weil diese Spur-

Narmalspur 1435mm
\u}-Hebebocke 1| /
7 AN //

TaERT

Jchmalspur 1000mm

weite erstmalig am Kap zur Anwendung
kam. Das mehrmalige Umladen der Gu-
ter erforderte nun den sofortigen Um-
bau der 650-mm-Spurstrecke, der 1900
beendet war. Fur offentliche Bahnen
wurde diese Spurweite in Afrika nicht
wieder angewendet.

Kapspur setzte sich durch

Die in Regelspur entstandenen Strecken
Siidafrikas wurden auf Kapspur umge-
baut, und alle weiteren unter engli-
schem EinfluB stehenden Bahnbauten
bis auf eine Ausnahme in dieser Spur-
weite ausgefihrt. Dieses SpurmalB be-
wihrte sich so gut, dal es auch auf an-
deren Erdteilen als Ergdnzung beste-
hender Regelspurnetze, so in Norwe-
gen und Schweden, oder auch als
Haupteisenbahn, z. B. in Japan und In-
donesien, eingefihrt wurde.

In Afrika muRte der Bahnbau zwischen

den Kolonien unabhingig voneinander
und gemé&R den im ,Mutterland” guilti-
gen Normalien nach Zoll oder einem
metrischen System vorangetrieben wer-
den. So wurde in den Kolonien von Por-
tugal, Belgien, Frankreich und Deutsch-
land die Meterspur verwendet. Ein gro-
Bes Mitspracherecht hatten vor allem
die Geldgeber. Neben wirtschaftlichen
Interessen waren oft militdrische fiir die
Linienfiilhrung oder die Wahl der Spur-
weite ausschlaggebend. Die politische
Macht wollte man durch die Bahnbau-
ten weiter festigen. )
Von Cecil Rhodes, dem damaligen Pre-
mierminister Siidafrikas, wurde der Be-
griff der Kap-Kairo-Bahn geprégt.

1 Umspurungsarbeiten bei Kabalo von Meterspur
auf Kapspur in Zaire

2 Schematische Darstellung der Umspuranlage

3 Afrika gehdrt noch heute zu jenem Kontinent,
auf dem es Eisenbahnen mit sehr unterschiedlichen
Spurweiten gibt.

Diese Sud-Nord-Linie sollte moglichst
nur auf britischem EinfluRgebiet verlau-
fen und als Riickgrat britischer Macht-
entfaltung dienen. Lord Kitschener — er
war beauftragt worden, den Béfreiungs-
kampf der Madi im englisch-dgypti-
schen Sudan niederzuschlagen - er-
kannte, daR das nur mit einer lei-
stungsfdhigen Eisenbahn erreichbar
war. Er lieB von englischen Eisenbahn-
truppen eine Strecke durch die Nubi-
sche Wiuste in Kapspur bauen und be-
trachtete sie als ein Teilstiick der Kap-
Kairo-Bahn. Diese Strecke bildete dann
die Grundlage fiir das heutige Eisen-
bahnnetz der Sudanesischen Staats-
bahn.

In Agypten wurde von Luxor nach As-
suan die nordlichste Strecke der ge-
dachten Kap-Kairo-Bahn in 1067-mm-
Spur gebaut. 1926 erfolgte der Umbau
auf Regelspur, da kein AnschluR an das
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1 Alexandria 18 Otavi Tsumeb
2 Kairo 19 Kabalo
3 Sues 20 - Kamina
4 Kapstadt 21 Loanda
5 Wellington 22 Malange
6 Durban 23  Mosamedes
7 Fontesvilla/Beira 24  Kapiri Mposhi
8 Umtali 25 Daressalam =
9 Salisbury (heute: Harare) 26 Kidatu
10 Luxor 27 Kingshasa -
11 Assuan 28 Matadi
12 Mombassa 29 jaunde
13 Tanga 30 Ngaoundere
14 Voi 31 Port Harcourt =
15 Kahe 32 Abidjan
16 Swakopmund 33 Port Etienne
17 Windhuk 34 Fort Gouraud
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sudanesische Netz zustande kam. Der
Traum iber eine englische Kap-Kairo-
Bahn erlosch bereits nach dem ersten,
aber endgliltig dann nach dem zweiten
Weltkrieg.

Mittelafrika war in der Zwischenzeit un-
ter den Kolonialmachten autfgeteilt. Die
hier entstandenen Eisenbahnen wurden
aus schon genannten Griinden in Me-
terspur gebaut. Militarische Bedeutung
hatte die von 1896 bis 1901 errichtete
Ugandabahn von Mombasa zum Vikto-
riasee. Sie wurde ebenfalls meterspu-
rig angelegt, obwohl sie damit nicht in
das Konzept der gedachten Kap-Kairo-
Bahn pafite. Im- Falle eines Konfliktes
mit dem damaligen Kaiserreich der

Nachbarkolonie Deutsch-Ostafrika hatte
aber eine Verbindung zu der im Bau be-
findlichen und gleichspurigen Usambara-
bahn von Tanga in Richtung Moschi
jederzeit hergestellt werden konnen. Im
ersten Weltkrieg kam tatsdchlich zwi-
schen Voi (Ugandabahn) und Kahe
(Usambarabahn) eine solche Strecke zu-
stande. Weiterhin gab es damit die
Méglichkeit, im Kriegsfall kurzfristig Lo-
komotiven und Wagen unbehelligt aus
Indien, wo ebenfalls ein groRes Meter-
spurnetz existierte, zu holen.

Aus dhnlichen Grinden verwendete Ita-
lien in Libyen, Eretrea und Somali bei
seinen militdrischen Bahnbauten die in
Sizilien gebrduchliche Spurweite von
950 mm.

Urspriinglich auch 600-mm-Spur

Die wvorhandenen technischen Mittel
der Eisenbahnbaukompagnien des ehe-
maligen deutschen Kaiserreiches fiihrte
in Deutsch-Sidwestafrika 1897 zur An-
wendung der 600-mm-Spur. Der Bai-
weg von Swakopmund nach Windhuk
war durch den Ausbruch der Rinder-
pest (24 Ochsen vor einem Treckwa-
gen) kaum noch befahrbar. Zur Erhal-
tung des Machteinflusses war aber
schnelles Handeln erforderlich. So be-
diente man sich des viel zu leichten
Feldbahnmaterials, das zwar damals fir
kurze Strecken, aber nicht fiir eine
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Fernbahn von 382 km geeignet war.
Der schwache Oberbau lieR nur eine
Achsfahrmasse von 1,3 t zu.

Die Otavi-Minen- und Eisenbahngesell-
schaft baute deshalb ohne Benutzung
der Staatsbahn, z. T. parallel zur vor-
handenen Trasse, ihre Strecke wvon
Swakopmund nach Otavi Tsumeb mit
3,25t Achsfahrmasse. Dadurch ent-
stand dort ein zusammenhéngendes
Streckennetz von 672 km Ldnge. Trotz
gleicher Spurweite war nur unter be-
stimmten Bedingungen ein Ubergang
der Wagen moglich. Dieser unhaltbare
Zustand fiihrte 1911 zum Umbau auf
Kapspur, der erst Ende November 1960
restlos abgeschlossen war. Die unter

englischem Einflul gestandene Tangan-
jika Concessions Limited Eisenbahnge-
sellschaft begann 1908 mit der Errich-
tung der Benguelabahn im damaligen
portugiesischen Angola in 1067-mm-
Spur. Das Unternehmen plante den An-
schluf3 an das in Siidafrika nach Norden
verlaufende Netz im damaligen Bel-
gisch-Kongo, dem heutigen Zaire. Erst
1934 kam es zum endgiltigen Zusam-
menschluR der Strecken vom Siiden,
Westen und Osten. Damit entstand die
erste und heute noch einzige Querver-
bindung Afrikas. Alle diese Strecken
fuhrten zum Kupfergiirtel von Katanga
und Sambia. Die Spurweite ordnete
sich diesem Zweck unter, da sonst nur
Meterspurbahnen im ehemaligen Bel-
gisch-Kongo konzessioniert worden wa-
ren.

In den 50er Jahren erreichte das Kap-
spurnetz Anschlu an die bestehenden
Meterspurstrecken im heutigen Zaire,
so z. B. die Strecke Kamina—Kabalo so-
wie die anschlieBende Bahn zum Tan-
ganjikasee. 1954 kam es zur Umspu-
rung dieses rund 700 km langen Strek-
kennetzes auf Kapspur. Die portugiesi-
schen Kolonialherren in Angola began-
nen zum gleichen Zeitpunkt ihre Meter-
spurbahn Loanda—Malange mit einer
Ldnge von 504 km auf 1067-mm-Spur
umzubauen. Die wenig leistungsfahige
und 600-mm-spurigen Mogamedesbahn

im Stden des Landes erhielt ebenfalls
die Kapspur und wurde fir den Abtrans-
port von Eisenerz auf 1100 km verldn-
gert. Eine Inlandverbindung, gegebe-
nenfalls mit Anschlu an die Kapspur-
strecke von Tsumeb (Namibia), sollte
die jahrhundertalte Kolonialherrschaft
festigen und gleichzeitig Truppenver-
schiebungen ohne Umladungen vor-
nehmen zu kénnen und Hilfe aus Std-
afrika zu ermdoglichen. Politische
Griinde fiihrten 1970 auch zum Bau der
rund 1800 km langen Tazarabahn von
Kapiri Mposhi in Sambia nach Daressa-
lem in Tansania. Die Kupfertranspdrte
aus Sambia brauchten nun das damalige
Rhodesien nicht mehr zu beriihren. Die

Chinesen bauten diese Kapspurstrecke
in finf Jahren und kamen dabei mit dem
iber 6 000 km umfassenden Meterspur-
netz der EAR (East African Railway) in
Beriihrung. Dieses Unternehmen be-
trieb die Eisenbahnen in Uganda, Kenia
und Tansania. Von der Neubaustrecke
hatten etwa 400 bis 450 km entfallen
kénnen, denn bei Kidatu wurde bereits
das Meterspurnetz der TR (Transania
Railway) erreicht.

Etwa 20 Jahre bestanden Bestrebungen,
das Netz der EAR auf Kapspur umzustel-
len. Beim Einbau neuer Schwellen oder
bei der Neubeschaffung des rollenden
Materials wurde dies bereits beriick-
sichtigt. Durch den Zerfall der EAR in
drei einzelne Staatsbahnen ist allerdings
damit nicht mehr zu rechnen.

Kapspur auch in Westafrika

Auch in Westafrika war der Siegeszug
der Kapspur unaufhaltsam. Beim Bau
der Kongo-Ozeanbahn in der heutigen
Volksrepublik Kongo wurde 1926 erst-
malig im damals noch franzésischen
EinfluRgebiet die Kapspur angewandt.
1976 kam die Erzbahn in Richtung Nor-
den zur Grenze von Gabon in gleicher
Spur hinzu. AuBerdem wurde die eben-
falls zur Umgehung der Kongofalle von
Kingshasa nach Matadi in den Jahren
von 1887 bis 1902 gebaute Kongobahn
(750-mm-Spur) in den 20er Jahren auf
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Kapspur umgebaut. Der angestrebte Zu-
sammenschluR mit dem Ubrigen Netz in
Zaire erfolgte ebenso nicht wie der mit
den in Angola liegenden Strecken.

Von Kapstadt bis nach Zentralafrika mit
Unterbrechungen im Osten bis Nord-
ostafrika (Sudan) im Westen bis zur
Kongomiindung besteht das Bestreben,
wenn auch aus den unterschiedlichsten
Griinden, eine einheitliche Spur einzu-
fuhren.

In Westafrika sind derartige Bemuhun-
gen nur teilweise ausgepragt. In den am
Golf von Guinea liegenden Staaten wird
das Durcheinander der Spurweiten als
Folge des Kolonialerbes besonders

6

wurde 1983 mit dem Verlegen einer
635 km langen regelspurigen Strecke
von Port Harcourt aus begonnen. Damit
werden die weiteren Umspurprojekte in
Kamerun von Meter- auf Kapspur ge-
genstandslos.

Im Nachbarland Benin (ehemals franzo-
sisch) besteht ein Meterspurnetz. Seit
langem gibt es Bestrebungen, mit dem
Netz gleicher Spurweite von Togo -
das noch aus deutscher Kolonialzeit
stammt und bisher unmittelbar an die
Grenze reicht — eine Verbindung herzu-
stellen.

In Ghana hat die Eisenbahn wieder Kap-
spur. In Liberia existieren wiederum

-~ - Ny
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4bis6 Auswechseln der meterspurigen Drehge
stelle und Einsetzen regelspuriger Drehgestelle aut
der Strecke Biskra—Touggourt in Algerien.

Fotos und Zeichnungen: Sammlung Verfasser

deutlich. Die jingste Eisenbahn Afrikas
in Gabon wurde in Regelspur gebaut,
obwohl keine AnschluBmaoglichkeiten
bestehen. Der Wunsch der franzosi-
schen Geldgeber und Industrie gab hier
den Ausschlag.

Kap- oder Regelspur?

Im benachbarten Kamerun wurden zur
Zeit der deutschen Kolonialherrschaft
Meterspurstrecken gebaut und unter
franzésischem Mandat fortgesetzt. Von
der Hauptstadt Jaunde begann in den
70er Jahren der Bau der 630 km langen
Transcamerounais-Bahn nach Ngaoun-
dere. Hier wurden Stahlschwellen ver-
wendet, die ein problemloses Umspu-
ren auf Kapspur ermoglichen. Beim Um-
bau des alten Streckenteils der Mittel-
landbahn kamen ebenfalls derartige
Schwellen zum Einsatz. Es liegt der Ge-
danke nahe, an das 3 600 km umfas-
sende Kapspurnetz von Nigeria (ehema-
lige englische Kolonie) anzuschliefen,
obwohl hier der Plan besteht, das ge-
samte Netz auf Regelspur umzustellen.
Zu den mit sowjetischer Hilfe im Bau
befindlichen Stahlwerk bei Ajaokuta

Kap- und Regelspurbahnen als Minen-
bahnen. Diese Strecken entstanden
nach dem zweiten Weltkrieg und die-
nen dem Erzschwerverkehr. Alle ande-
ren Eisenbahnstrecken im ehemals
westafrikanisch-franzasischen Kolonial-
gebiet sind meterspurig. DaR auf einer
Schmalspurbahn auch schnell gefahren
werden kann, beweist der planmaRig
verkehrende Triebzug mit 160 km/h auf
der Meterspurstrecke von Abidjan
nach Haute Volta.

Breitspur im Gesprich

Die Sahara ist dann der Trennstrich zwi-
schen Schmal- und Regelspurbahnen.
In Mauretanien entstand in den 60er
Jahren eine 625 km lange regelspurige
Minenbahn von Port Etienne nach Fort
Gouraud. In Marokko bauten die Fran-
zosen von 1906 bis 1920 ein 1 000 km
umfassendes 600-mm-Spur-Netz, das
spéter auch zivilen Transporten diente.
Ab 1920 entstand planméBig ein Regel-
spurnetz, das noch immer standig nach
Siden wichst, im Norden bis an die
Strale von Gibraltar reicht und im
Osten mit dem ebenfalls regelspurigen
algerischen Staatsbahnnetz verbunden
ist. Ein groBer Teil der marokkanischen
Strecken wird elektrisch betrieben. Aus
jingster Zeit ist bekannt, daf Spanien
und Marokko Uber eine Damm- oder
Tunnelverbindung verhandeln. Dabei

sollen regel- und 1067-mm-spurige
Gleisanlagen gebaut werden. Somit
gédbe es noch eine weitere Spurweite in
Afrika.

Bei der Tunesischen Staatsbahn ist im
nordlichen Teil die Regelspur mit einer
Verbindung zum algerischen Netz und
im sudlichen Teil die Meterspur vor-
herrschend. In Libyen ist eine Umspu-
rung der Kistenlinie auf Regelspur vor-
gesehen.

Mit Agypten schlieBt sich der Ring um
Afrika. Die Wah! der Regelspur fiir die
Strecke Alexandria—Kairo—Sues war
entscheidend flr alle weiteren Haupt-
strecken. Theoretisch wire eine Verbin-
dung mit dem europdischen Regelspur-
netz méglich, praktisch kann sie auf-
grund der politischen Lage zur Zeit
noch immer nicht verwirklicht werden.
Bei all diesen Betrachtungen blieben
jene 600-, 750-, 762- und 800-mm-Bah-
nen unberiicksichtigt, die dem Trans-
port von Sisal, Zuckerrohr oder Baum-
wolle dienten oder noch dienen.
Nahtstellen der unterschiedlichen Spur-
weiten werden aufer durch das her-
kommliche Umladen der Giiter z. B. in
Algerien auf einigen AnschluBstrecken
mit 1000- und 1050-mm-Spur zur Regel-
spur durch ein Umspursystem mit Dreh-
gestellwechsel fiir Guterwagen (iber-
wunden. Die grofzigig geplanten
Streckenneubauten der Algerischen
Staatsbahn in  Regelspur werden,
ebenso wie weitere Umspurvorhaben,
nach und nach die Schmalspurstrecken
ersetzen. Die Afrikanische Eisenbahn-
union (UAC) ist bemuht, die bestehenden
Streckennetze der einzelnen Staatsbah-
nen zu verbinden. Dabei steht auch die
Frage der zu wéhlenden Spurweite zur
Debatte, der man jedoch nicht Gberma-
Rig groRe Bedeutung beimifit. In der
Perspektive werden sich Kap- und Re-
gelspur zunehmend durchsetzen.

Vorschau

Im Heft 11/85 bringen wir u. a.:

Geschichte des ehemaligen Raw
Brandenburg-West;
Schmalspurbahnen der CSD;
Vorgestellt und kommentiert;
Bw-Anlage im Modell;
Kesselwagen frisiert;

Leipziger Modellbahn-Aus-
stellung im Messehaus am Markt;
Minianlage in der Nenngrdofe TT;
861501inTT *
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100 Jahre Parchim -
Karow - Waren

Im Januar 1885 wurde die Eisen-
bahnstrecke Parchim — Libz-
Karow — Malchow - Waren (KBS

773) mit 69,8 km als Mecklenbur-

gische Sudbahn erdffnet. Bau-
und Betriebsunternehmer war
ursprunglich die Centralverwal-
tung fir Secundairbahnen des
Bau- und Betriebsunternehmens
Herrmann Bachstein in Berlin. In
den Handen dieser Gesellschaft
lag auch der Betrieb in den er-
sten Jahren nach der Erdffnung.
Am 20. Januar wurde der Glter-
verkehr und am 28. Januar 1885
der Personenverkehr aufgenom-
men. Mit der Inbetriebnahme
dieser Eisenbahnstrecke wurde
eine Eisenbahnverbindung im
Siden Mecklenburgs zwischen
bereits bestehenden Nord-Sid-
Verbindungen geschaffen.

Zum Eisenbahnknotenpunkt im
Siiden Mecklenburgs entwik-
kelte sich Parchim mit der Fer-
tigstellung der gesamten Strecke
Parchim - Schwerin im Jahre
1899 (Mecklenburgische Eisen-
bahn bzw. Mecklenburgische
Friedrich-Franz Eisenbahn) und
mit dem Bau der Strecke Par-

chim-Suckow {~Putlitz) im Jahre
1912.

Mit der Entwicklung einer meck-
lenburgischen Tenderlokomo-
tive kam Anfang unseres jahr-
hunderts die T 4, die spétere
Baureihe 91.19, nach Parchim.
1936 beheimatete das Bahnbe-
triebswerk Parchim 18 Dampfio-
komotiven und zwei Kleinmotor-
lokomotiven. Am starksten ver-
treten waren Dampflokomotiven
der Baureihe 86.

Im Kriege verirrten sich Loks der
Baureihe 53 nach Parchim. Nach
1945 konzentrierte die Deutsche
Reichsbahn in Parchim Dampflo-
komotiven der Baureihe 57.10

{pr. G 10). Mit ihnen wurden
samtliche Zuggattungen auch
von Parchim nach Karow gefah-
ren. Ende der 50er Jahre kamen
die ersten Dampflokomotiven
der Baureihe 50 nach Parchim.
Neubaudampflokomotiven der
Baureihe 50.35/36 bzw. 50.40 er-
ganzten den Bestand. So been-
dete hier auch die letzte fur die
Deutsche Reichsbahn gebaute
regelspurige Dampflokomotive
50 4088 ihren Betriebseinsatz.
Heute beherrschen Dieselloko-
motiven der Baureihen 101, 106,
110 und 118 die Zugfdrderung.
Dennoch ,dampft” es gegenwar-
tig um Parchim noch. Zur Zeit

Personenzug mit einer Lok der BR57.10 aus Karow am Einfahrsignal des Bahn.
hofs Parchim im Juni 1954,
Foto: Sammiung F. Asmus, Dresden

sind zwei bis drei Dampflokomo-
tiven der Baureihe 50.35/36 in
der Einsatzstelle Parchim im Be-
triebsumlauf, Doch den techni-
schen Fortschritt bei der Deut-
schen Reichsbahn halten auch
sie nicht mehr auf.

Durch die zielgerichtete Ent-
wicklung von Landwirtschaft
und Industrie in den sidlichen
Kreisen des Bezirkes Schwerin
werden auch auf der nunmehr
100jihrigen Nebenbahn die
Transportaufgaben weiter wach-
sen.

Fas.

Noch rund
150 Dampfloks

Der Bestand an betriebsfahigen
Dampflokomotiven umfaBt in
den Ldndern der westeuropd-
ischen Gemeinschaft (EG) noch
etwa 150 Stiick. Von 1965 bis
1983 wurden in diesen Landern
rund 12 550 Dampfloks ver-
schrottet.

CS.

Lok-
einsatze

Raw ,Helmut Scholz”
Meiningen

Zeitraum vom 10. April bis

31. Juli 1985: Folgende Maschi-
nen wurden zerlegt:

01 2114 (zuletzt Hzl in Vacha) im
Mai, 44 0890 (zuletzt Bw Gera)
im Juni, 50 0038 im juli.

Unter Verwendung von Teilen
der schon zerlegten 01 2114,

01 0501 und 01 0524 wurde im
Juni die 01 0509 betriebsfahig
aufgearbeitet und am 22. Juliins
Ausland verkauft.

Fertiggestellt hat man im Juli
die 86 744, die Werklok des VEB
Steinkohlenkokereien Zwickau.
PlanmiRig aufgearbeitet worden
sind die folgenden Maschinen:
April 1985: 50 3561, 50 3563,

50 3624, 50 3662, 50 8142,
528147, 52 8166, 52 8191,

52 8198. Hinzu kamen die schon
vor lingerer Zeit zu Dampfspen-
dern umgebauten 39 1029 und
39 1073.

Mai 1985: 50 3610, 50 3685,
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52 8071, 52 8132, 52 8187.

Juni 1985: 41 1130, 44 0858 (PmH
Nr. 4), 50 3561, 50 3563,

50 3606, 50 3665, 52 8006,

52 8019, 52 8043, 52 8052,

52 8144, 52 8179. Eine Revision
erhielten auch die Dampfspen-
der, die schon friiher aus den

58 437, 58 1337 und 58 1781 ent-
standen.

Juni 1985: 41 1055, 44 1569,

44 1623, 44 2663, 44 0414 (PmH
Nr. 5), 50 3632, 52 8131,

52 8138, 52 8169, 52 8172.

Sch. (Mitte August)

Est Magdeburg-Rothensee
Lokbestand: 01 1511 (z), 41 1144
(Hzl), 44 1231 (Hzl), 44 1623
(Hzl), 50 3586, 50 3626, 50 3649
(E), 50 3702 (E) (ex Stendal),

50 3707 (E).

Est Eilsleben

Lokbestand: 01 1512, 01 005,
411137, 50 3681, 50 3701,

50 3706, 65 1049. Gegenwirtig
sind keine Maschinen einge-
setzt, und die Nahgtiterziige
werden mit der Lok 112 279 ge-
fahren.

Ku (Mitte August)

Bw Engelsdorf

Dieses Bw setzt taglich noch drei
52.8 in Planleistungen nach Ei-
lenburg (KBS 210), Trebsen und
GroBbothen (KBS 504) ein. Unter
anderem sind folgende Leistun-
gen insbesondere Fotofreunden
zu empfehlen: Ed 6.33 Uhr
(65621), 9.23 Uhr Tre; Ed 11.48
(59617, nur sa u. so), 12.13 Uhr
Gst; Ed 13.56 Uhr (60635, aufler
s0}, 16.40 Uhr Gb; Ed 15.46
(55619), 16.21 Uhr Eg; Ed

15.50 Uhr (65 625, auBer so),
17.44 Uhr Tre; Tre 11.04 Uhr
(65624), 11.19 Uhr Al; Se

12.58 Uhr (53 660), 14.30 Uhr Ed;

Gb 15.22 Uhr (60342, nur sa),
18.38 Uhr Ed; Se 9.06 Uhr
(57650), 10.10 Ed.

Die Maschinen der Baureihe 254
des Bw Leipzig-Engelsdorf
fahren die Zielbahnhafe Riesa,
Karl-Marx-Stadt Hilbersdorf
(uber Riesa/Dresden), Reichen-
bach, Altenburg, Espenhain,
Grofikorbetha, Frankleben, An-
gersdorf, Halle und Dessau an.
Da eine dieser Maschinen
durchgehend fiir den Bereit-
schaftsdienst zur Verfligung
steht, kann die Baureihe in Aus-
nahmefallen jedoch auch auf an-
deren Strecken zu sehen sein.

Vorrangig auf dem Leipziger Gu-
terring anzutreffen sind die En-
gelsdorfer 244er.

Legende: Al — Altenhain b.
Brandis, Ed - Engelsdorf, Eg —
Eilenburg, Gb — GroBbothen,
Gst — GroBsteinberg, Se — See-
lingstadt (b. Brandis), Tre —
Trebsen.

Die Angaben vor dem Ort betref-
fen die Ankunftszeit, bzw. nach
dem Ort die Abfahrtszeit.

mns (Ende August)

Est Géschwitz

AnldBlich einer Festwoche in
Jena wird die Maschine 01 1531
in mehreren Planleistungen auf
der Saalbahn zu sehen sein. Die
Sondereinsétze finden in der
Zeit vom 9. bis 27. Oktober statt.
hjw (Anfang September)

Bahnhof Borckenfriede

Die mehrere jahre abgestellten
Maschinen der BR 50.0 wurden
inzwischen restlos zum Ver-
schrotten abgefahren (s. a. Heft
11/1984). So gelangten u. a. die
50 0049 (ex Bw Pasewalk) und
50 0051 in das Raw ,Fritz Hek-
kert” Stendal.

Fei./Be. (Mitte August)
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Rainer Heinrich (DMV), Steinpleis

Der Traditionseilzug
der DR

Bekanntlich werden auf der Grundlage
der ,Ordnung fiir Eisenbahnmuseums-
fahrzeuge” aus dem Jahre 1975 von der
Deutschen Reichsbahn und dem Ver-
kehrsmuseum Dresden ausgewihlte
Schienenfahrzeuge museal und dariiber
hinaus zum Teil betriebsfdhig erhalten.
Neben den zahlreichen Lokomotiven
gehdrt dazu auch die inzwischen als
JZwickauer Traditionszug” bekannte
Wagengarnitur.

Bis Mitte der 70er Jahre

noch im Plandienst

Als die Deutsche Reichsbahn in den
70er Jahren die meisten Altbau-Reise-
zugwagen durch Neubau- und Reko-
Reisezugwagen ersetzte, wurden im
Jahre 1967/77 die letzten vierachsigen
Eilzugwagen der Einheitsbauart aus den
Baujahren 1928-1932 zum Traditions-
zug der Deutschen Reichsbahn zusam-
mengefalt (Tabelle 1). Die drei Wagen
2. Klasse sowie der dazugehorige Ge-
packwagen waren bis 1977 im regula-
ren Zugbetrieb der Rbd Greifswald,
Heimatbahnhof Waren (Miiritz), einge-
setzt. Der kombinierte 1./2.-Klasse-Wa-
gen befand sich zu diesem Zeitpunkt in
Dresden-Pieschen abgestellt und wurde
nach Waren (Mdritz) umverfiigt. Diese
Zuggarnitur umfaB8t damit die einzigen
noch betriebsfahigen Eilzugwagen der
DR mit Mittelgang (Sitzplatzanordnung
2 + 2) und Faltenbalgibergang. Von
1977 bis 1980 war dieser Traditionszug
im Bahnbetriebswagenwerk (Bww) Neu-
strelitz beheimatet. Bereits in diesem
Zeitraum wurde der Traditionszug zu
Filmaufnahmen der DEFA, des Fernse-
hens der DDR und anlaBlich verschie-
nener Eisenbahnjubilden genutzt. Einen
Héhepunkt bildete dabei der 1980 von

Tabelle 1 Traditionseilzugwagen

EDV-Wagennum-
mer

Gattung

50 50 92-14 385-6
50 50 38-14 641-9

Diie, Gepackwagen
ABiihe, kombinierter
1./2. Klasse Sitzwagen
Biihe, 2. KI. Sitzwagen
Biihe, 2. KI. Sitzwagen,

Biihe, 2. K. Sitzwagen

50 50 28-14 552-0
50 50 28-14 562-9
50 50 28-14 572-8

der Zentralen Bildstelle der DR herge-
stellte Film ,Traktion mit Tradition”. Der
Traditionszug fuhr fir diese Zwecke
von 1977 bis 1980 iberwiegend im siid-
lichen Raum unseres Landes.

Zwickau wurde neue Heimstatt

Bereits 1980 wurden die Weichen fir
die Beheimatung des vierachsigen Tra-
ditionszuges in Zwickau gestellt. Die
1979 gegriindete AG 3/75 ,Eisenbahn-
tradition” Zwickau beabsichtigte neben
der Giiterzuglok 50 849 auch noch wei-
tere Fahrzeuge aus dem Museumspark
zu betreuen. Vor allem bestand der
Wunsch, einen historischen Wagenzug
fir Sonderfahrten einzusetzen, um da-
mit gleichzeitig keine Reisezugwagen
mehr aus dem Betriebspark des Bww
Zwickau zu beanspruchen. Nachdem
ein ehemaliges Lokabstellgleis in Zwik-
kau zur Verfiigung stand, ist am 11. Ok-
tober 1980 der Wagenzug zum Bww
Zwickau umbeheimatet worden. Zwi-
schen dieser Dienststelle und der AG
3/75 ,Eisenbahntradition” Zwickau
wurde eine Vereinbarung iber die ge-
meinsame Pflege und Wartung des Tra-
ditionszuges abgeschlossen. Gleichzei-
tig entstand in Zusammenarbeit mit
der Hauptverwaltung Wagenwirtschaft
der DR im Ministerium fir Verkehrswe-
sen, dem Raw ,Herbert Warnke" De-
litzsch und dem Verkehrsmuseum Dres-
den die neue Richtlinie fir die Behand-
lung und den Einsatz des vierachsigen
Traditionszuges. Zunachst wurde der
gesamte Wagenzug im April 1981 im
Raw ,Herbert Warnke* Delitzsch in der
Schadgruppe R 2 aufgearbeitet. Die Er-
haltung von Eisenbahnfahrzeugen im
Sinne der Museumsordnung stellt an
den 4uBeren und inneren Zustand ver-
schiedene Forderungen, die es zu be-
riicksichtigen galt. Alle Wagen des Tra-
ditionszuges wurden im Rahmen der
planméRigen Revision der letzten Jahre
verdndert. Die Beschriftung des Wagen-
kastens entsprach dem international iib-
lichen Stand (z. B. EDV-Nummer). Im
Wageninneren befanden sich nur noch
wenige Bauteile der Vorkriegsjahre
bzw. des Anlieferungszustandes. Dazu
gehorten insbesondere die Leichtme-
tallgepéacklagen tber jeder Sitzbank.
Die heutigen 2.-Klasse-Sitzwagen (fri-
her 3. Klasse, C4i-Wagen) wurden von
den Lattenholzbidnken nach 1945 auf die
heute Ublichen Hartpolstersitze umge-
ristet. Ziel der weiteren Erhaltung des
Traditionszuges ist es, die Wagen wei-
testgehend wieder in den Zustand der
Anlieferung zu versetzen. Die Bereitstel-
lung bestimmter typischer Ersatzteile
fir den Wagenzug durch die Delitz-
scher Kollegen war ein erster Schritt in
diese Richtung. Bedeutende Initiativen
entwickelte dabei auch die AG 3/75. So
wurden Emailleschilder fur die bei den
Reisezugwagen (Ublichen Beschriftun-
gen, wie z. B. Wagenklassenanschrif-
ten, ,Raucher”/,Nichtraucher”, ,Nicht
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hinauslehnen” usw. beschafft. Die An-
fertigung dieser zahlreichen Schilder
erfolgte in einem Stollberger Betrieb
grdRtenteils an Hand von Originalzeich-
nungen aus dem Jahre 1928. Die histori-
schen Wagennummern aus der Zeit der
Anlieferung wurden in Zusammenarbeit
mit dem Verkehrsmuseum Dresden und
Eisenbahnfreunden aus Dessau ermit-
telt. Seit 1982 sind die neuen Emaille-
schilder angebracht. Gleichzeitig erhiel-
ten die Wagenkasten wieder die kom-
plette DRG-Beschriftung. In der Polster-
klasse des Traditionswagens 50 50
38-14 641-9 wurden von der Zwickauer
AG in iiber 150 Stunden die Leichtme-
tallgepackablagen durch die friiher tibli-
chen Gepéacknetze mit GuBhalterung er-
setzt. Sie muBten erst aufgearbeitet,
neu angepallit und mit neuen Netzen
versehen werden. Hinzu kamen auf3er-
dem klappbare Fensterbretter, alte GuR-
aschenbecher und Lampen. Dem Cha-
rakter des Traditionszuges gemaR wur-
den in den Vorraumen und Abteilwer-
berahmen groRformatige Fotos ange-
bracht.

Ein weiterer kam hinzu

Oft machte sich bemerkbar, daR das
Platzangebot nicht ausreichte. Die vier
Eilzugwagen verfiugten Gber 278 Sitz-
plitze. Die Vergroferung des Sitzplatz-
angebotes durch Eingliederung eines
weiteren Eilzugwagens der Einheitsbau-
art in den Traditionszug war dringend
notwendig. Durch das Raw ,Herbert
Warnke” Delitzsch konnte noch ein
weiterer Sitzwagen 2. Klasse zur Verfi-
gung gestellt werden. Der Wagen 50 50
28-14 864-9 gehort seit dem 28. Juli
1982 zum Zwickauer Traditionszug. Zu-
letzt war dieser Wagen in Hoyerswerda
beheimatet. Mit den nunmehr finf Wa-
gen sind 350 Sitzplatze vorhanden.

AuBerdem Gepéck- und Speisewagen

Der Gepackwagen des Traditionszuges
wurde bisher zum Verkauf von Getrén-
ken und Souvenirs bei Sonderfahrten
genutzt. Auf die Dauer ist das jedoch

- keine Losung und fur das Verkaufsper-

sonal kompliziert. Der Wunsch nach
einem Speisewagen fir den Traditions-
zug bestand seitens der Zwickauer AG
schon seit langem. Im Dezember 1981
konnte der 1936 von der WUMAG in
Gorlitz gebaute Wagen 51 50 88-10
054-7 von Berlin nach Zwickau iber-
fuhrt werden (siehe ,me” 2/1982). Der
schlechte Zustand des Speisewagens,
insbesondere der Drehgestelle, verhin-
derte zunidchst die Aufarbeitung. Erst
1984 wurde das Problem ,Speisewa-
gen” wieder aktuell. Es gelang, einen
zweiten Speisewagen gleicher Bauart,
der seit 1977 als Aufenthaltswagen in
einem Bauzug genutzt worden war, aus-
findig zu machen. Die Inneneinrichtung
dieses Speisewagens (Nr. 51 50 88-10
030-7) ist gréBtenteils noch im Original
erhalten. Von Juli 1984 bis Juli 1985 be-
fanden sich beide Speisewagen im
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Tabelle 2 Technische Angaben zu den Traditionszugwagen

Wagennummer 50 50 28-14 5520 50 50 38-14 641-9 50 50 9214 385.6
(EDV) 5050 28-14 562-9
5050 28-14 572-8
5050 28-14 864-9
DRG-Wagennumer Dresden 72 813 Dresden 33 086 Dresden 112 245
Dresden 72 951
Dresden 72 245
Dresden 72 279
Gattung
Vor 1958 Céi BCai Pwdi
1958-1967 B4ii ABA4l Pwidii
ab 1967 Bihe ABlihe Diie
Hersteller 5§52 3
Linke-Hofmann-Busch ~ Waggonfabrik Gebr.  Waggonfabrik Kdin
Breslau Casdell, Mainz
562: unbekannt
572:
* MAN Maschinenfabrik
Augsburg/Nirnberg
B64:
Waggonfabrik AG
Gorlitz
Baujahr 552: 1931 193 1930
(Muster D 11, 562: 1931
Gepickw.Muster  572: 1932
Pw 5) B64: 1930
LGP (mm) 20 960 20 960 19 680
Drehzapfenabstand
{mm) 13 300 13 300 12 360
Wagenkasten Blechbeplankung Blechbeplankung Blechbeplankung
genietet genietet genietet
Dachform Tonnendach Stahl Tonnendach Stahl Tonnendach Stahl
genietet genietet genietet
Luftsauger (Stick), 11 9 1
BAUART Wendler
Sitzpldtze 3.KL.-72 2.Kl.-18 -
3Kl - 44
Anzahl d. Abteile  3.KI. - 10 2.Kl.-3 1 Zugfiihrerabteil
3KL.=-7 1 Laderaum
Gangordnung Mittelgang Mittelgang ' —
Anzahl der Ein-
stiegtiren je
Wagenldngsseite 4 3 2
V... (km/h) 120 120 120
Dampfheizung Nuhz Nuhz Nuhz
Elektrische 1000, 1000, 1000,
Heizung (V/Hz) 16 2/3 16 2/3 162/3
Einheitsdynamo-
Beleuchtung (V) 24 24 24
Drehgestell Garlitz 11, leicht Garlitz I, leicht Garlitz 111, leicht
dreifach gefedert dreifach gefedert dreifach gefedert
Achsstand im '
Drehgestell (mm) 3000 3 000 3000
Rad-Laufkreis-
durchmesser 1000 mm 1000 mm 1000 mm
Anzahl der Lade-
tiren - - 2 Schiebetiiren je Seite
Laderaum (m?) - - 37
Wagenmasse
(1) leer 35 36 30
beladen 42 42 35
Bremsmasse
(t) Gz 36 36 30
Pz 40 40 33
Bremsbauart KE 1c — GP KE 1c - GP KE 1c - GP
Batterie NC 150 Ah NC 275 Ah NC 150 Ah
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Werkteil Gotha des Raw ,Herbert
Warnke" Delitzsch. Aus beiden Fahr-
zeugen entstand ein historischer Spei:
sewagen, der mit der Fahrsaison 1986
genutzt werden kann.

Generalreparatur und verjiingt
Sémtliche Eilzugwagen erhielten ab
1984 eine Generalreparatur in De-
litzsch. Dabei wurden sie duBerlich wei-
testgehend in den Zustand der Anliefe-
rung versetzt. Neue Faltenbalge, Emaille-
schilder mit DRG-Beschriftung und
die Luftsauger Bauart ,Wendler” auf
den Wagendéchern, um nur einiges zu
nennen, tragen dazu bei. Alle Fahr-
zeuge wurden mit Rollenlagerradsatzen
und modernen Druckluftbremsen der
Bauart KE ausgerlstet. Die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit betrdgt nun
wieder 120 km/h. Vieles der Innenein-
richtung wurde bequemer und gefélli-
ger gestaltet. Sdmtliche Wandteile, Ti-
ren und Zwischenwinde erhielten eine
Holztafelung. Im Wagen 50 50 28-14
864-9 sind die Hartpolstersitze durch
die bei der Anlieferung iblich gewe-
sene Holzbestuhlung mit Lattensitzen
ersetzt worden.

DR, Verkehrsmuseum und DMV

Hand in Hand

Mitglieder der Zwickauer Arbeitsge-
meinschaft halfen in Vorbereitung der
Generalreparatur aller Wagen federfiih-
rend bei der Erarbeitung der Forde-
rungsprogramme. So konnten spezielle
Wiinsche in technischer Hinsicht und
fir den Innenausbau beriicksichtigt
werden. Besonders wichtig war das fir
die Aufarbeitung des Gepackwagens im
Raw Wittenberge. Durch zweckentspre-
chende Raumaufteilung finden heute im
Laderaum des Gepédckwagens ein Be-
gleiterabteil, Werkstatt und Lagerraum
Platz, ohne daB die weitere Verwen-
dung als Verkaufs- bzw. Ausstellungs-
raum beeintrachtigt wird.

Im Jubildumsjahr der Eisenbahn 1985
wurde mit der kompletten Instandset-
zung des Traditionszuges ein bedeuten-
der Schritt im Rahmen der Erhaltung
von Museumsfahrzeugen getan. Unser
Staat stellte dafiir grofziigige finanzielle
Mittel zur Verfligung. Die Reichsbahn-
ausbesserungswerke ,Herbert Warnke”
Delitzsch und Wittenberge leisteten da-
bei Hervorragendes. Die Zwickauer AG
wird auch weiterhin den Traditionszug
pflegen. Die 30 AG-Mitglieder haben
einen nicht zu unterschitzenden Anteil
daran, daR der Traditionszug auch iber
die Landergrenzen hinaus viel Beach-
tung findet.

Resonanz war grof

Die Fahrzeugausstellung in Magdeburg -

sie fand vom 24. August bis 1. September

1985 auf dem Geliinde des Bw statt — be-

suchten 40 081 Interessenten. 13019 Be-

sucher fuhren auf der Dampflok 65 1049. |
me
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1 Nach der Generalreparatur prasentiert sich der
Wagen 28:14 572 in einem nahezu exakt wieder
hergestellten Zustand, wie er in den 30er Jahren
existierte.

2 Wagenanschriften befinden sich auf
Emailleschildern.

3 Charakteristisch fur den Zwickauer Traditions
2ug ist die Verbindung der einzelnen Wagen mit-
tels Faltenbalg

4 Perspektivansicht des gleichen Fahrzeuges -
man beachte die Stirnseiten.

5 Seitenansicht des Drehgestells der Bauart Gor
litz 11l (leicht dreifach gefedert). Diese Drehgestelle
aus dem Jahre 1930 fanden unter allen Eilzugwagen
der damaligen Zeit Verwendung. Im Rahmen der
Generalreparatur wurden alle Drehgestelle von
Gleit- auf Rollenlager umgeriistet.

6 Innenansicht eines Abteils der Polsterklasse im
Wagen 38-14 641

Fotos: Verfasser
2

712951

‘@ Dresden
1

1

*
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MMM-Exponat

Nicht im Leipziger Petershof zu sehen
waren die neuen Vitrinenmodelle eines
StraBenbahnzuges der Bauart ET 55
bzw. EB 55. Der VEB PreFo Dresden
Uiberraschte uns — wie sicher viele un-
serer Leser — mit einem Bausatz in der
NenngréBe HO. Und zwar sind die bei-
den Modelle als anerkennenswerte Bei-
spiele in der Bewegung ,Messe der
Meister von morgen” entstanden. Doch
die Frage nach einem Antrieb fur den
ET 55 sollte ideenreichen Bastlern vor-
behalten bleiben. Trotzdem ein Danke-
schén an die Kollegen des VEB Prefo!
me
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Volltreffer:
56 2719

oder -
Auf der Leipziger Herbstmesse notiert

Im Jubilaumsjahr der Eisenbahn gehen auch
einige Wiinsche unserer Modelleisenbahner
in Erfiillung. Denn wie wiahrend meines
Rundgangs im Leipziger Petershof zu erfah-
ren war, sollen die BR 250 in der Nenngrof3e
TT sowie die sehnsuchtig erwartete 95er von
PIKO gegen Jahresende in den Binnenhandel
kommen. Nur soviel sei verraten: Die ,Kin-
derkrankheiten” des HO-Modells sind inzwi-
schen behoben.

Als Volltreffer prasentierte sich auf der gla-
sernen  ,Neuheiten-Drehscheibe”  eine
56%% als echte Neukonstruktion — und wie
ich meine, der Kniiller 1985!

VEB PLASTICART

Annaberg-Buchholz, Werk 5 Zwickau

Anfang 1982 berichieten wir letztmals Uber
Neuigkeiten aus diesem Betrieb. Das Warten
hat sich gelohnt, und fiir das neue HO-Spit-
zenerzeugnis sei den Zwickauern schon an
dieser Stelle herzlichst gedankt.
Glterzuglokomotive Baureihe 56°°%° (DR)
Diese vierfach gekuppelten Maschinen zihl-
ten einst zu den starksten europédischen Gii-
terzuglokomotiven. Immerhin sind von 1919
bis 1928 rund 850 Maschinen bei Henschel,
Hanomag, Jung, Linke-Hofmann, Krupp u. a.
durch die Werktore gerollt. Bei der DR sind
die letzten dieser Maschinen vor rund 15
Jahren ausgemustert worden.

In seiner Detaillierung steht das Modell der
PIKO-95 nicht nach, ja diesmal laBt sich so-
gar die Rauchkammertir Gffnen, und man
kann in die nachgebildete Rauchkammer
schauen. Nur 195mm lang und 400g
schwer ist das bullige Triebfahrzeug. Neu
daran: Lok und Tender sind durch eine funk-
tionstiichtige Kurzkupplung verbunden, und
der Antrieb befindet sich naturlich im Ten-
der, dessen drei Radsdtze zur Kraftibertra-
gung herangezogen wurden.
Landerbahngarnitur Baureihe 75 mit

drei Wagen (sdchs.)

Die erste von zwei Pseudo-Neuheiten wird
vor allem diejenigen begeistern, die sich der
thematischen ,Mocellbahnerei” verschrie-
ben haben. Lok, den offenen bzw. geschlos-
senen Giterwagen mit Bremserhaus und den

Kesselwagen werden wir noch in Farbe vor-

stellen.
SVT 137 154 (DRG)

Allendhalben schon als DR-Modell bekannt,
prasentiert sich der SVT (Bauart Leipzig) nun-
mehr in der typischen DRG-Version, wie er
1935 in Betrieb genommen wurde.

VEB PreFo Dresden

Wie zur Frihjahrsmesse (iberraschte der
sich immer mehr profilierende Betrieb mit
Varianten schon im Produktionsprogramm
befindlicher Wagentypen.

Rekowagen Bghwe/Bghwse (DR)

Nunmehr gibt es auch die durchgehend
grunen vierachsigen Rekowagen mit reh-
braunen Ddchern und Drehgestellen Gorlitz
V. Denn diese wohl verbreitetste Variante
(ohne Zierleiste) hat bisher noch gefehlt.
Diese Modelle sollen ebenfalls als Set mit un-
terschiedlichen Wagennummern in den Han-
del kommen - je drei Bghwe und ein
Bghwse.

in Leipzig mit drei neuen Giterwagenmodel-
len im Malstab 1:120.

Gliterwagen Eaos (DR)

Vollig neue Aspekte eroffnen sich mit dem
118 mm langen Modell, dessen reichhaltige
Detaillierung gefallt. Es ist wohl der erste
groBserienmaBige offene Gilterwagen mit
beweglichen Tiiren.

Container-Tragwagen Rgs (DR)
Vorbildgetreue Zige sind seit jeher
«Trumpf-Ass” bei BTTB. Der neue vierachsige
Rgs setzt diesen Trend fort, und wie auf der
Messeanlage zu sehen war, kommt der neue
Wagen gut an.

Reisezugwagen Typ Y (DR)

Die verbreitetsten PreFo-Wagen werden
jetzt auch in der aktuellen DR-Farbkomposi-
tion Wagenkasten smaragdgriin, Fensterpar-
tie elfenbein und Dach rehbraun gefertigt.
Als erstes Modell war der Sitzwagen A/B zu
sehen.

Reisezugwagen Typ Y (SB8)

Weniger vorbildgetreu sind diese (nicht im
Bild wiedergegebenen) Sitzwagen A, A/B, B.

VEB PIKO Sonneberg

Linderbahnzug Baureihe 89 mit drei Perso-
nenwagen

Diese Landerbahngarnitur mit der altbekann-
ten Baureihe 89 und drei Windbergwagen
der K. Sachs. Sts. E. B. glanzen durch ihre
exakte Landerbahnbeschriftung und Farbge-
bung und sind eine Ergdnzung zum o. g.
Zwickauer Zug”.

Zuggarnituren mit der Baureihe 95 (DR)

Die schwere Giiterzuglok soll kiinftig auch
im Set mit drei der oben beschriebenen
griinen vierachsigen Rekowagen bzw. mit
fiinf Guterwagenmodellen in der NenngréRe
HO lieferbar sein.

Eiskihlwagen EK 2 (DR)

Der vor einiger Zeit angekindigte neue Eis-
kihlwagen wird ebenfalls mit der Aufschrift
.LUbser Biere” das Bild internationaler Guter-
ziige beleben. Allerdings etwas neutraler
wirkt das Modell des

Eiskihiwagens EK 2 der CSD.

VEB Berliner TT-Bahnen

Der bekannte Berliner Hersteller iberzeugte

Flachwagen Res (DR}

Selbstverstandlich entstand der vierachsige
offene Giiterwagen auf der Basis des Rgs
und steht diesem in keinerlei Hinsicht nach.
Die niedrigen Seitenwéande sind abklappbar!

VEB VERO Olbernhau

Erneut stellten die erzgebirgischen Modell-
Architekten einige gelungene HO-Gebaude
vor, die sich ggf. aber auch im Hintergrund
einer TT-Anlage verwenden lieRen. Alles
dran scheint an der ,Schrankenanlage” zu
sein. Der Bausatz enthalt neben Bahniiber-
gang ein Lautewerk, Lampen und den fahrba-
ren Untersatz des Schrankenwarters: ein
Fahrrad. Neu sind auch drei Siedlungshiu-
ser. Ob als Bausatz oder Fertighaus — billiger
bekommt man drei Hauser nirgends.

VEB GRW Teltow

Ein neuer Name: VEB Gerate- und Regler-
Werke Teltow. Der Betrieb stellt elektroni-
sche Bausteine zur Modellbahnsteuerung
her, tber die wir in einem der nachsten
Hefte berichten wollen. Nur soviel sei heute
schon verraten. Sie eignen sich fir Wen-
dezugautomatik, als Relais-, Anfahr- und
Bremsbausteine sowie fiir den Einsatz in
Blocksystemen.

Hans-foachim Wilhelm

Fotos auf 5. 20: |. Steckel, Berlin (t)

Bitte beachten: Samtliche hier vorgestellten Er-
zeugnisse sind erst zu einem spateren Zeitpunkt im
Handel erhaltlich.

me 10/85 2



model
bahn

Ing. Joachim Schalipp, Berlin

Speichertriebwagen
ETA 177

Bauanleitung in der NenngréfBe TT

Diese Bauanleitung fiir ein Modell des elek-
trischen Speichertriebwagens ETA 177, Bau-
art Wittfeld, dessen Vorbild ab 1907 ent-
stand, basiert auf einem &hnlichen Bauplan
aus dem Jahre 1963. Damals wurde im Heft 7
allerdings ein Modell in der NenngréBe HO
vorgestellt. Somit haben die Freunde der
NenngréRe TT ebenfalls die Maglichkeit,
das besonders reizvolle Oldtimer-Fahrzeug
zu bauen.

Obwohl das vorliegende Modell zwei Fahr-
motore besitzt, ist ein Motor ausreichend,
um den Anforderungen einer im Mittelge-
birge angesiedelten Nebenbahn zu geniigen.
Da die beim Vorbild starren Doppelachsen
im Modell als Drehgestelle ausgefiihrt wur-
den, kann das Fahrzeug auch kleinere Gleis-
radien durchfahren.

Um zu verhindern, daf8 die Drehgestellimita-
tion nicht weiter auffallt, fihrt der Langstra-
ger des Wagenkastens am Drehgestell wei-
ter. Schon allein deshalb muBte der Abstand
zwischen Drehgestell und Wagenkasten (ca.
0,5 bis 0,7 mm) relativ klein gehalten wer-
den. Das Modell entstand in Gemischtbau-
weise.

Die vorliegende Beschreibung der wichtig-
sten Arbeitsschritte ist in drei Abschnitte —
bzw. Baugruppen - gegliedert:

Baugruppe 1.0.0. Triebgestell

Baugruppe 2.0.0. Drehgestell

Baugruppe 3.0.0. Rahmen und Wagenkasten,

Baugruppe 1.0.0.

Alle Teile des Triebgestells sind fir den Ein-
bau eines zweiten Fahrmotors anzufertigen.
Auf dem Rahmen 1.2. werden die Haltela-
sche 1.3. sowie die beiden Getriebewinkel
1.4, sauber aufgeldst. Und da das Triebge-
stell nur durch die Haltelasche 1.3. mit dem
Wagenkasten Teil 3.1. verbunden ist, sind
die Fangbiigel 1.5. jeweils genau unter den
Nasen der beiden Getriebewinkel an den
Rahmen 1.2. zu léten. So verhindert man,
daR der Wagenkasten herabféllt. Des weite-
ren gewihrleistet die Einpunktbefestigung
am Wagenkasten (dank der Haltelasche 1.3.)
ein gleichmaBiges Aufliegen der Rader auf
der Schiene.

Alle Getriebeteile werden ausgesagt, aufein-
andergeldtet und gemeinsam bearbeitet,

bauen. Danach missen natirlich die Rad-
scheiben wieder vorsichtig aufgepreft wer-
den. Wenn das Getriebe auf seine Leichtgén-
gigkeit hin kontrolliert ist, kann man es in
den Rahmen einpassen und mit den Getrie-
bewinkeln 1.4. verschrauben.

Darauthin wird der Motor in die Motorbefe-
stigung 1.6. geschoben und versplintet. Zu-
vor sollte man aber nicht vergessen, die Koh-
leandriickfedern um 6 mm zu kirzen und
den Motor mit der Ritzelwelle getriebeseitig
auszurichten. Wen lautes Motorengerdusch
stort, dem sei empfohlen, eine Schallisolie-
rung aus Schaumgummi zu beriicksichtigen.

Baugruppe 2.0.0.
Die Drehgestelle werden zur Stromabnahme
genutzt und sind deshalb stark vereinfacht

d. h. sie sind mit wenigen Punkten zusam-
menzuldten.

Jeweils ein Seitenteil 1.7.3. ist mit einem La-
gerschild 1.7.1. bzw. 1.7.2. genau auszuwin-
keln und rechtwinklig zusammenzuléten. Da-
nach kann man die Getriebezahnridder sowie
den Radsatz — dazu vorsichtig die Radschei-
ben abziehen — in jeweils eine Getriebe-
hélfte 1.7.1., 1.7.3. und 1.7.2,, 1.7.3. ein-
bauen und mit der Gewindebuchse 1.7.8. so-
wie c<wei Senkschrauben M2 zusammen-

und dhnlich den Drehgestellen des TT-Mo-
dells der Baureihe 118 gefertigt.

Zunichst sind die Teile 2.1., 2.2. und 2.2.1.
zu fertigen und rechtwinklig zusammenzult-
ten. Danach kann man die Haltewinkel 2.5.
unter die Teile 2.2. bzw, 2.2.1. l6ten. Darauf-
hin_ kénnen dann die Trittbretter 2.6., die
Bahnraumer 2.7. einschlieRlich Querstrebe
2.7.1. und die Teile 2.8. befestigt werden.
Achslager 2.3. verschraube man mit den
Achshaltern 2.3.1.; die Drehzapfenplatte 2.4,

280
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Stiickliste zum Bauplan

Benennung Mafe Material Benennung Mafe Material
Baugruppe 1.0.0. (Triebgestell) Baugruppe 3.0.0. (Rahmen und Wagenkasten)
1.1 1 Motor TT hand. ubl. | 3.1 2 Boden 105%24%2 Pertinax
1.2 2 Rahmen 55x16%1,5 Ms| 311 4 Kontaktleiste 60x2x0,5 Ms
13. 2 Haltelasche Bx 6x15 Ms| 312 4 Konaktfeder nach Zeichn,
14. 4 Getriehewinkel gx15x1 Ms susBR 118 TT gedndert
15. 4 Fangbige! Ax10x4 Ms | 3.2. 2 Rahmen 2x1,5%05 Ms
16. 4 Motorbefestigung 10% 9x1 Ms| 321 4 Achsblende 8x 8x0,5 Ms
17 Getriebe, vollst. 322 2 Querverbindung  13% 7x1 Ms
17.1. 2 Lagerblech 2% 7x1 Ms| 33 1 Kupplung 3x 4x05 Ms/
1.7.2. 2 \Llagerblech 13x 7x1 Ms RdZmmMs
1.7.3. 4 Seitenblech 20x12x1 Ms| 331 1 Splim 08- 8 hana. dbi.
1.7.4. 1 Schneckenwelle nach Zeichn 34. 2 Bremszylinder 4x 9 Rd 4 mm
aus BR 105 7T gednden Ms
1.75. 1 Zwischenrad nach Zeichn. 341 2 Bremsgestinge 05 Ms
sus BR 103 7T gelndert 342. 2 Bremszylinder- 17x12%0,5 Ms
176 1 Ritzelwelle triiger
BR1ETT 35 2 Kupplungskasten 11,5x 6x6 Pertinax
1.7.7. 2 RadsatzBR 118 36. 2 Schaltkasten 16x13%3 Pertinax
TT mit Ritzel 37 2 Werkzeugkasten Tx 8x2 Pertinax
1.78. 2 Gewindebuchse 7 mm lang hand. dbl. | 3.8 2 Leiter hand. bl
1.79. 1 Abstandsbuchse 6 mm lang hand. Gbl. | 39. 4 Seitenwand 70<18,5% 0.5 Ms
8 Befestigungs- M2x4 nand. Gbl. | 3.10. 4 Akkuraumseiten- 36,2x18.5x 05 Ms
schraube wand
2 Rahmenschraube M 2x5 hand. Gbl. | 3.11. 2 Akkuraumfront- 18,3% B8,6x0,5 Ms
4 Senkschraube M2x3 hand. lbl. wand \
2 * Mutter M2 hand, Ubl.| 312, 2 Frontwand 17,7%19%0,5 Ms
1 SplintTT hand. Gbl. | 3.13. 2 Zwischenwand  24,5x16,6x 0,5 Ms
Motorbefestg 314 2 Rickwand 245%166x% 0.5 Ms
315 4 Befestigungs- 10%5%0,5 Ms
winkel
3.16. 2 Dachoberteil B33%261% 36 Pertinax
Baugruppe 2.0.0. (Drehgestell) 3.16.1. 2 Dachuntenteii 685%241x 2 Pertinax
21 4 Rahmenwange 8x33,3x1 Ms | 3.17. 2 Akkuraumdecxel: 19x245x2 Pertinax
22, 2 Verbindungssteg 2x17x1 Ms oberteil
22.1. 2 Pufferbohle 2x17x1 Ms | 3171, 2 Akkuraumdeckel- 24x18x1 Partinax
2.3 4 Achslager 3x 5x1 Ms unterteil
231, 2 Achshalter Nx 5x7 Pertinax | 3.18. 2 Luher 10%5x1 Pertinax
24, 2 Drehzapfenplatte 31 x17x2 Pertinax | 3.19. 4 Lampen 3%35 Rd3Imm Ms
25 4 Haltewinkel 10x10%1 Ms | 320 2 Schlullscheiben- Drt. 0,5
251 2 Abdeckplatte Nx 9x0,5 Ms halter
26. 4 Trittbrett 6x 2x0,5 Ms/Draht05 | 321 B8 Griffstange Drt. 0.5
2.7. 4 Bahnréumer W0x 1x05 Ms | 3.22. 2 Sonnenblerde 10,5%2%0,5 Ms
271 2 Querverbindung Draht 05 | 3.2. 2 Scheinwesfer hand. ubl
28 4 Kupplergriff Drant 0,5 ¥ BRO2TT
29 4 Puffer TT hand. dbl, | 3.24. 8 Kiasseschild Karton
210. 4 Stromsbnehmer hand. Gbl. | 3.25. 24 Wagenlufter 3=3x05 Ms
ausBR 118 TT 3.26. 10 Dachlufter Drt. 0.5
211 4 Befestigungsklam- hand. bl. Rd. 2 mm
mer aus BR 118 . Ms
VR 3.27. 1 Lliutewerk Rd. 4 mm
212, 4 Radsatz BR 118 Ms
TT onne Ritzel 328 1 |Isglator 2 mm Halbrund-
8 Achslagerblende niet
aus Guterwagen 3.29. 2 Dachieitung Drt. 0.5
¥ 330. 4 Trittbrett 3x1x05 Ms
4 Schraube M2x3 hand. Gbl. | 3.31. 28 Griff Drt. 0.5
8 Senkschraube M2x3 hand. Gbl. | 3.32. 2 Wagenkasten- M2x6 hand. bl
2 Drehzapfen- M3Ix8 hand. bl schraube
schrau- 2 Wagenkasten- M2=4 hand. Ubl
be Senkschraube schraube
4 Mutter {Hach) M3 hand. Gbl, 4 Befestigungs: M2x2 hand, Gbl.
2 Unterlegscheibe U3 hand. dbl, schraube
J3.18. 3.23. 126 3.16. 229 327 328

- -

L]
A | Palrar el
3.10. 330 36/ 37 3 13.2.
| 3

ist mit Schlitzen fir die Stromabnahmefe-
dern 2.10. und Befestigungsklammern 2.11.
versehen. Danach miissen der Drehzapfen
(Senkschraube M3) eingeklebt, die Drehzap-
fenplatte montiert und mit dem Achshalter
2.3.1. verschraubt werden. Erst jetzt ist die
endgiiltige Montage der Drehgestelle mog-
lich.

Wir legen die Radsitze ein und passen sie ge-
meinsam mit dem Abdeckblech 2.5.1. in den
Drehgestelirahmen; sie sind schlieBlich an
den Haltewinkeln zu befestigen. Abschlie-
Bend waren noch die Puffer sowie die aus al-
ten zweiachsigen Giterwagen gewonnenen
Achsblenden anzukleben. Eine selbstgefer-
tigte Imitation einer Schraubenkupplung
nebst Zughaken vervollstaindigen das Ganze.

Baugruppe 3.0.0.
Nachdem der Boden 3.1. fertiggestellt ist,
kénnen die Kontaktleisten 3.1.1. mit Epasol
11 aufgeklebt werden. Weiterhin sind die
Verbindungskabel der beiden Triebwagen-
teile sowie die Entstorkondensatoren der
Fahrmotoren anzuloten, Danach sollten wir
die U-Profile fiir den Rahmen 3.2. anfertigen.
Wir vervollstandigen diesen mit allen Anbau-
teilen und befestigen zundchst provisorisch
zum Anpassen folgende Teile:
— Bremszylinderplatte 3.4.2. mit Teil 3.4.
und 3.4.1.
~ Kupplungskasten 3.5.
- Schaltkasten 3.6.
- Werkzeugkasten 3.7.
Nach dem Anpassen kann der komplette
Rahmen mit den 0. g. Teilen unter Verwen-
dung von Epasol 11 am Boden befestigt wer
den.
Wenden wir uns nunmehr den Wagenka-
sten, Dachern und Akkuraumdeckeln zu.
Nachdem die verloteten Wagenkisten auf
die Boden gesetzt und die Befestigungs:
winkel 3.15. am Wagenkasten angepal3t sind,
mussen sie mit diesem verlotet werden, Die
Dicher und Akkuraumdeckel fertigen wir
aus Pertinax. Sie sollten so gearbeitet sein,
daB sie straff im Wagenkasten befestigt wer-
den konnen. Samtliche Tur- und Fensterrah-
men sowie die Zierleisten mussen wir auflo-
ten und abschlieBend flachfeilen. Hinsicht-
lich der Kupplung sollten wir darauf achten,
die Leichtgdngigkeit beider Kupplungshalf-
ten anzustreben. Die Kupplung wird jeweils
mit einer Lasche in den Rahmen gesteckt
und mit der Wagenkastenschraube befestigt.
Die Lampengehause entstehen aus leeren
Kugelschreiberminen. Um dem Modell ein
gefélligeres Aussehen zu verleihen, konnen
die Fensterwande nochmals aus Zeichenkar-
ton mit 1 mm Untermall verstarkt werden.
Selbstverstandlich hinterlegen wir die Fen-
ster mit Cellophan.

Farbgebung

Abschliefend hitten wir unseren Speicher
triebwagen nur noch farblich zu behandein.
Und zwar solite der Wagenkasten oberhalb
der schwarzen Zierleiste eltenbeinfarben,
aber der untere Teil des Wagenkastens wein-
rot sein. Rahmen, Drehgestelle, Achslager
sowie die 0. g. Zierleisten spritzen wir am
besten schwarz. Die beiden Dacher miissen
silbergrau bzw. entsprechend _starker Witte-
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rungseinfliisse” etwas dunkler gehalten wer-
den. Die Dachleitungen und den Isolator
sind zweckmaBigerweise rot zu lackieren.
Wer aber seinem neuen TT-Modell den end-
giiltig letzten Schliff verabreichen will, dem
sei empfohlen, nicht auf solche Details wie
Richtungsschilder, Beschriftungen und Ober-
wagenscheibe zu verzichten.
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Roland Zemke, Dresden

Baureihe 80
verbessert

Wecken wir unser Modell aus seinem
.Dornréschenschlaf*! Denn eine fach-
maéannische Frisur kann mitunter Wun-
der bewirken, noch dazu wenn sich das
Einheitsbauprogramm der ehemaligen
DRG fir die Baureihe 80 geradezu an-
bietet. Wie? Am besten wir gehen in
zwei Etappen vor und beschéftigen uns
mit dem Gehéuse und der vorderen Puf-
ferbohle sowie anschlieRend insbeson-
dere mit der Steuerung.

Verdnderungen am Gehduse

Im vorliegenden Fall sind folgende Ein-
zelteile notwendig: ein Gehduse und
eine komplette Pufferbohle des HO-Mo-
dells der Baureihe 86, ein Kupplungsha-
ken der Baureihe 41, Rundmaterial (@
4 mm) fur Druckausgleiche sowie Draht
(@ 1,2 bis 2,0 mm). Des weiteren miis-
sen die nachstehend genannten Teile
vom B86er-Gehduse vorsichtig entfernt
werden:

— zwei Leitern der Tenderriickwand

— drei Loklaternen von der Tender-
riickwand

— eine Loklaterne von der Rauchkam-
mertir

— ein Gerateschrank mit Pufferbohle
von der Tenderrickwand

— Dampfpfeife vom Dampfdom

— zwei Wasserkastendeckel

— Lichtmaschine

— Ventil zwischen zweitem Sandkasten
und Fuhrerhausvorderwand

— Luftpumpe rechts neben Rauchkam-
mer sowie

— Handrad der Rauchkammertir.

Gehause der Piko - BR 60

Sie hat Modellbahngeschichte mitgeschrieben und ist vielleicht deshalb
heute von Fahrzeugsammlern begehrt: die kleine Rangierlok der Baureihe 80
von PIKO. Und dabei war dieses HO-Modell einer der ersten Einheitsloks zu-
gleich auch eines der ersten PIKO-Erzeugnisse. Inzwischen sind einige Jahr-
zehnte vergangen, und das Modell ist ldngst aus dem Produktionsprogramm
verdréngt worden. Es nimmt sich im Vergleich mit den neuen Modellen der
Baureihen 07, 41, 86 oder 106 recht bescheiden und wiirde eine Verjin-
gungskur bestimmt vertragen.

Sicher — es gibt das recht ansprechende Modell der dsterreichischen Firma
Roco. Aber betrachten wir unsere alte 80, ob sie nicht ,aufzumébeln” ist? Ro-
land Zemke, Dresden, und Rudolf Miiller, Berlin, haben sich dieser Aufgabe
gestellt und auf unterschiedliche Art und Weise Frisuren vorgenommen, die
wir Ihnen in dieser Ausgabe und in Heft 1/1986 vorstellen méchten. Aber wir

haben auch ein Anliegen: Bitte schreiben Sie uns dazu lhre Meinung.

Bevor man die Einzelteile von der Ten-
derriickwand entfernt, sollte die kom-
plette Rickwand abgesédgt werden. Erst
danach wiren die Leitern vorsichtig mit
dem Messer abzutrennen und wie in
der Skizze angegeben zu bearbeiten.
Auch die Loklaternen lassen sich am
einfachsten mit einem Laubsdgeblatt
entfernen. Sie sind jedoch auf die
Starke der vorderen Loklaternen zu fei-
len. Doch ebenfalls Pufferbohle und Ge-
rateschrank mussen auf 3 mm Stérke
abgefeilt werden, bleiben aber als gan-
zes Stiick erhalten.

Das Handrad sollte man mit dem Mes-
ser aus der Rauchkammertlr herausar-
beiten und darauf achten, daRl der ver-

bliebene mittige Stift des Handrades
nicht groBer als 1-mm-@ ist.

Wenden wir uns nunmehr dem Ge-
héduse der Baureihe 80 zu: Hier sind die
Tenderriickwand sowie die Fiihrerhaus-
vorderwand glatt zu feilen. Das Hand-
rad an der Rauchkammertir sowie die
Dampfpfeife missen entfernt wer-
den. Zu glatten ist vor allem der Kessel
zwischen Dampfdom und Fihrerhaus-
vorderwand. Doch auch die Lichtma-
schine an der linken bzw. die Luft-
pumpe an der rechten Rauchkammer-
seite sind ,zu demontieren”. Abschlie-
Bend werden noch die Tritte unter der
Rauchkammertir ausgebohrt und sau-
ber verputzt (Abb. 3). Die vordere Fiih-
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Wasserkastendeckel
Dampfpfeife

Ventil

Blendschutz Uber Fenster

(== - R - S N

rerhauswand erhélt Fensteroffnungen
analog der Baureihe 86, die man selbst-
verstandlich verglasen kann. Ferner
sind die Leitern unter den Turen und
vor allem die Laufstege unter den Fih-
rerhausseitenwénden auszubohren so-
wie sauber zu verputzen. Zu entfernen
ist auf dem Fahrgestell natlrlich die et-
was protzige Beleuchtung.

Nach diesen Handgriffen steht der er-
neuten Montage nichts mehr im Wege.
Bis auf die hintere Pufferbohle sind alle
Teile (mit Plastikfix) an das 80er Ge-
hause zu kleben (Abb. 5). Nur anstelle
der alten Lichtmaschine befestigen wir
(mit Chemikal) ein Stiick 0,8-mm-Draht.
Danach kann man die hintere Puffer-
bohle vom Rahmen entfernen (Abb. 4).
Achtung! Die Rangierkupplung sollte
dabei funktionsfahig bleiben und ist
ggf. (mit EP 11) am Rahmen festzukle-
ben. AnschlieRend steht der Montage
des Gehduses nichts mehr im Wege,
und die hintere neue Pufferbohle kann
der Kupplung angepaRt und an das Ge-
hause geklebt werden.

Kommen wir nun zur vorderen Puffer-
bohle. Wir sdgen die alte Pufferbohle
einschlieflich Kupplung ab. Die neue
Pufferbohle der Baureihe 86 bedarf, wie
auf der Skizze ersichtlich, einiger Kor-
rekturen. So muR sie in der Mitte mit ei-
ner Bohrung versehen werden. Ebenso
ist der neue Kupplungshaken der Bau-
reihe 41 (mit Chemikal) zu befestigen.
Danach steht dann der Montage der
Pufferbohle (wieder Chemikal) nichts
mehr entgegen. Nur sollte der Lokrah-
men gut entfettet sein! AbschlieBend er-
halten die Loklaternen Bigel aus
0,8-mm-Draht, die selbstverstandlich
angeklebt werden.

Die neue Steuerung

Wie schon erwdhnt, so greifen wir hier-
fur auf Teile des HO-Modells der Bau-
reihe 86 zuriick. Wir bendtigen:

— rechte Kuppelstange lang

— linke Kuppelstange lang

Steuerung komplett rechts
Steuerung komplett links

zwei Gegenkurbeln
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Absalz gefeilt und

mit Plastikfix gekebrt

#2 & Rm o
Hurbelkap- 7
fen 5
M2~ Gewinle

— Gleitbahntrager rechts und

— Gleitbahntrager links

Gegeniliber dem ,Spender-Modell” ist
jedoch einiges zu verdndern. An den
Steuerungsteilen missen die Treibstan-
gen auf 37 mm sowie die Schwingen-
standen auf 30 mm gekiirzt werden. Die
Gleitbahntrager werden laut Abb. 7 be-
arbeitet.

Doch man achte beim Kleben darauf,

dalR sich Plast-Steuerungsteile &lterer .

Produktion meistens nicht kleben las-
sen. Andererseits kann man die jetzt
handelstiblichen  Steuerungen ohne
weiteres (mit Plastikfix) kleben. Also:
Vorher Klebeprobe nicht vergessen!

Wenn die so geklebten Steuerungsteile
nicht ausreichende Stabilitdt haben, so
konnen die gekiirzten und geklebten
Teile in Suchalin abgedriickt bzw. mit
Hobbyplast ausgegossen werden. Nach
dem Aushérten sind 0,9-mm-Bohrungen
anstelle der an den Steuerungsteilen be-
findlichen Zapfen anzubringen und in
selbige M1-Schrauben zu drehen.
Farblich behandelt knnen die so, ent-
standenen Teile montiert werden. Vor-
her empfiehlt es sich jedoch, die alte
PIKO-Steuerung auszubauen und den
.Blechgleitbahntrdger” mittels Seiten-
schneider abzukneifen. Vorsicht: Man
hiite sich davor, die Halterungen fiir die

| a7 | ;
|

a 2 Bohrungstiefe im Rad

b 2 Materiolstirke
Hupplungsst: *
ﬁeibs?anf?gu *Q,5mm

¢ 2 Maferialstarke von
Gegeniauirbe!

Stromabnehmer zu beschadigen!
Montieren wir die neue Steuerung.
Hierzu benotigt man die Endteile der
Pufferbohlen des 86er Modells; wir be-
festigen sie (mit Chemikal) auf dem al-
ten Rahmen. Es empfiehlt sich, vorher
die genaue Lage zu ermitteln. Ggf. mis-
sen die Stromabnehmer eine leichte
Korrektur Gber sich ergehen lassen...
Danach folgt das Puzzle, die richtigen
Einzelteile anzuordnen. Die Kuppelstan-
gen befestigen wir mit M2-Schrauben
im ersten und zweiten Kuppelradsatz. In
den dritten Radsatz ist ein M2-Gewinde-
bolzen einzuschrauben, darauf eine Di-
stanzhiilse zu stecken, die aber 0,5 mm
ldnger sein sollte als die Materialstarke
der Kuppel- u. Treibstange! Die Ge-
genkurbeln missen riickseitig glattge-
feilt, mit einer 1,8-mm-Bohrung und mit
einem M2-Gewinde versehen werden.
Erst danach kann man die Gegenkurbel
aufschrauben. Den Kurbelzapfen kann
man auch aus 2,2-mm-Rundmaterial
selbst herstellen. Sollte dies der
Fall sein, wird an beiden Enden ein
entsprechend langes M2-Gewinde auf-
geschnitten, wobei die Starke der Kup-
pel- und Treibstange zu beriicksichti-
gen ist. Dieses Stick muR ,glatt” blei-
ben. Einer ersten Probefahrt steht jetzt
nichts mehr im Wege! Daraufhin wer-

8
Triftbrett an der vorderen Pufferbohle
abfeilen .
dafur dos anbringen

) 31 Oruckaus-
gleich .
drehen 2 x

Trittbreff

Schienenrdumer

Foto und Zéichnungeni
Verfasser

den die Zylinder noch verbessert, das
heilt Schutzrohre angebracht, die man
aus 2-mm-Draht herstellt, oder auf die
Zylinder der 86 zurlickgreift. Auf die Zy-
linder werden je ein Druckausgleich ge-
klebt, der aus 4-mm-Rundmaterial zu
drehen ware. Wenn man als Werkstoff
Plastverbinder aus Bausdtzen oder
4-mm-Holzdibel nimmt, kann man
diese Teile in einer Standerbohrma-
schine mit Hilfe kleiner Feilen ,dre-
hen”.

An die vordere Pufferbohle koénnen
noch Trittstufen und Tritte von der Puf-
ferhohle zu den Laufblechen vor den
Wasserkasten angebracht werden. Sie
sind zweckmaRigerweise aus Plast her-
zustellen, da sie sich (mit Plastikfix) bes-
ser befestigen lassen.

AbschlieBend erhilt das Modell eine
neue Farbgebung analog der Baureihe
86. Hierflir eignet sich Alkydharzfarbe,
denn diese trocknet langsam, verlduft
gut (keine Pinselstriche) und greift das
Plastgehduse nicht an. Eine neue Be-
schriftung vervollstandigt das Modell.
Die alte-neue BR 80 paft nun wieder zu
den Modellen der heutigen Produktion
und fahrt, dank ihres robusten 16-V-
Motors, auf den heutigen 12-V-Anlagen
auch schon langsam.

Viel Spal? beim Basteln!

Draht
richten

Beim Basteln bendtigt man vor
allem geraden Draht, um Sicken,
Leitern, Gelander usw. herzu-
stellen. Deshalb ist es zweckma-
Rig, gebogenen Draht in Ladngs-
richtung auf eine Flachfeile mit
nicht allzu grobem Hieb zu le-
gen. Mit einer zweiten Flachfeile
wird dann in Querrichtung dar-
Uber gerollt. Die Starke des auf-
zuwendenden Drucks bzw. das
Wandern” vom Anfang bis

Ende des Drahtes hat man als-
bald im Gefihl.

So gerichteter Draht ist absolut
gerade, Aber man sollte beach-
ten, daf Stucke Gber 10 cm
Lange zuriickschlagen konnen.
Bei Kupferdraht laRt sich auf
diese Art und Weise eventuell
vorhandener Lack entfernen, so
daR der Draht sofort verlotet
werden kann,

F. Kéhler, Ausleben

Ventilhandrader
in HO

Vorbildgetreue Dampflokme-
delle verbessern wir sowohl
durch Leitungen aus Feder-
bronze bzw. Federstahl als auch
verfeinerte Ventile, beispiels-
weise Speiseventile. Hierfir las-
sen sich nicht gehartete Steckna-
deln (damit sind ladenneue
Oberhemden zusammenge-
steckt) verwenden. Man muf die
Kuppe dieser Nadeln plan feilen
sowie mit einer Dreikantfeile

drei im Winkel von 120 ° ver-
setzte Vertiefungen einfeilen.
Danach werden mit einer Rund-
zange kleine Ringe aus 0,5 bis
0,6 mm starkem Kupferdraht ge-
bogen und auf die vorbehan-
delte Kuppe geklemmt und mit
etwas EP 11 befestigt. Dies ist
aber auch mit einer speziell pra-
parierten Lotspitze maglich.

Es empfiehlt sich, die Nadel vor-
her an der Stelle diinn zu feilen,
wo sie spater — nachdem der
Ring aufgeldtet wurde — abge-
brochen werden soll.

U. Groth/H.-D. Réandler, Dresden
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Wolfgang Hensel, Berlin

Anschriften
an Reisezugwagen (1. Teil)

Von den Anfédngen bis 1920

Uber Anstrich und Anschriften der Rei-
sezugwagen der ersten Eisenbahnen
sind bisher nur dirftige Quellen be-
kannt, die teilweise auch noch wider-
spriichliche Aussagen enthalten. Die
wenigen Angaben wurden bildlichen
Darstellungen — dazu gehdren Kupfer-
stiche und Gemalde — entnommen und
durch die Ergebnisse von Literatur- und
Archivrecherchen ergénzt. Erst ab etwa
1890 konnte mit Hilfe von alten Dienst-
vorschriften und Wagenparkverzeich-
nissen Genaueres Uber den Farban-
strich der Reisezugwagen ermittelt wer-
den.

Der Nachla3 des bekannten Eisenbahn-
fachmanns Fritz Hager enthilt ein un-
verdffentlichtes Manuskript mit interes-
santen Untersuchungsergebnissen aus
der Anfangszeit. Daraus ergibt sich, daR
die erste deutsche Eisenbahn, die baye-
rische Ludwigsbahn, ihre Reisezugwa-
gen neun Jahre lang mit einem gelben
Anstrich versah, dhnlich dem der Post-
kutschen. Ab 1845 wurde griin gewihlt,
und wenige Jahre spiter wieder auf
gelb umgestellt. Andere Bahnen wiéhl-
ten andere Farben, so waren die
1.-Klasse-Reisezugwagen-Abteile  der
Séchsisch-Bayerischen Staatsbahn, Li-
nie Leipzig—Hof, rot mit weilen Zierlei-
sten und die der 2. Klasse dunkelbraun
und mit gelben Zierstreifen abgesetzt.
Die 3.-Klasse-Abteile erhielten einen
olivgrinen Anstrich.

Nach 1870 setzte sich mehr und mehr
ein einheitlicher Anstrich fiir die Reise-
zugwagen durch, der fiir die 1. Klasse
erst gelb war. Wegen der hohen
Schmutzempfindlichkeit wurde er je-
doch auf olivgriin mit 30 mm breiten
gelben Zierstreifen umgestellt. Die Wa-
gen der 2. Klasse waren olivgriin, die
Felder der Fenster und Tiiren hatten
einen 2 mm breiten gelben Zierstrich.
Die 3. Klasse bekam einen dunkelbrau-
nen Farbton mit 2 mm breiten hellroten
Zierstreifen. 4.-Klasse-Wagen, wie sie
zum Beispiel in PreuBen verkehrten, er-
hielten eine graue Farbgebung und

30 me 10/85

ebenfalls 2 mm breite hellrote Zierstrei-
fen. Die Fahrkarten bzw. Billets besallen
die gleiche Farbe wie die dazugehori-
gen Wagen der entsprechenden Wa-
genklasse. Die Gepackwagen waren in
PreuBen rotbraun, bei anderen Bahnen
aber auch anders lackiert.

Fur die PreuBische Staatseisenbahn I4Rt
sich diese Farbgebung fiir das Jahr 1905
bereits verbindlich_ nachweisen. Die
Farbmuster fiir den duBeren Wagenka-
sten waren in sogenannten Farbtafeln
festgelegt. Die an den Wagen befindli-
chen Beschlagteile, wie Tritte, Griffe
usw., wurden generell schwarz lackiert,
wahrend die Anschriften, bis auf we-
nige Ausnahmen (wie die weiRe Unter-
suchungsanschrift), mit gelber Farbe
ausgefiihrt wurden.

Das Innere der Reisezugwagen wurde
in der 1. und 2. Klasse in der Regel mit
Stofftapeten ausgestattet, wahrend die
Abteile der 3. und 4. Klasse einen ei-
chenholzfarbenen Anstrich erhielten.
Die Decken waren weil}, die FuRbéden
rotbraun, die Aborte in der 1. und
2. Klasse weifl mit blauen Linien abge-
setzt, wahrend die Aborte der 3. und
4. Klasse nur einen weilen Anstrich er-
hielten.

Die &uRere Farbgebung in der darge-
stellten Weise wurde bis etwa 1910 bei-
behalten. Erst kurz vor dem Beginn des
ersten Weltkriegs stellte die PreuRische
Staatseisenbahn die Farbgebung ihrer
Reisezugwagen generell auf olivgriin
um. Da bauliche und farbliche Anderun-
gen an Fahrzeugen in der Regel in den
Hauptwerkstédtten und somit bei erfor-
derlichen Erneuerungsarbeiten vorge-
nommen wurden, nahm eine solche
Umstellungsperiode mindestens drei
Jahre, oft aber noch lingere Zeit in An-
spruch.

Die Anschriften der ersten Reisezugwa-
gen beschrénkten sich auf die Wagen-
nummer, die Bezeichnung der Wagen-
klasse, das Eigengewicht-damalige Be-
zeichnung, —die Anschrift der letzten
Untersuchung sowie das Eigentums-
merkmal der jeweiligen Bahn. Letzteres
wurde allgemein in Kurzform ange-
schrieben und bei den Staatsbahnen mit
dem jeweiligen heraldischen Zeichen
des Staates ergédnzt. Einzelne Bahnen,
wie zum Beispiel die Leipzig-Dresdner
Eisenbahn, versahen ihre Reisezugwa-
gen in der Anfangszeit mit besonderen
Namen.

Unterschiedlich war auch die Anbrin-
gung der Wagennummern. Neben dem
direkten Anschreiben am Wagenkasten
sind aus Bayern und Sachsen Porzel-
lanschilder und aus PreuRen Emaille-
schilder bzw. besondere mit Anstrich
versehene Blechtafeln bekannt.

Nach 1890 erreichte man durch die Ver-
einheitlichungsbestrebungen des VDEV
(Verein Deutscher Eisenbahn-Verwal-
tungen) und durch den zunehmenden
Ubergang auch der Reisezugwagen von
Bahn zu Bahn eine weitgehende {ber-
einstimmung der inneren und &uferen
Anschriften. Die Wagennummer blieb
jedoch bis zuletzt bahnintern und
wurde in der Regel fortlaufend in be-
stimmten Wagennummerbereichen
ausgewdhlt und angeschrieben. Bei den
PreuBBischen Staatseisenbahnen wurde
in jeder Direktion neu beginnend nume-
riert und nur durch den Zusatz der Di-
rektionsbezeichnung unterschieden. Es
galt in Verbindung mit dem Namen der
KED:

— fir Schlafwagen

von 01 bis 0200,

— fiir Personenwagen der D-Ziige

von 0201 bis 0900,

— fiir Gepackwagen der D-Ziige

von 0901 bis unbegrenzt,

— fiir Personenwagen

von 1 bis 3000 (oder 1 bis 4000)

— fur Gepackwagen

von 3001 bis 4000 (oder 4001 bis 5000)

Die Klammerwerte galten nur fir Direk-
tionen mit hohen Wagenbestinden, fir
die die urspringlich vorgesehenen
Nummernbereiche nicht ausreichten.
Das preuBische Verfahren der direk-
tionsweisen Nummerung entsprach der
Zugehorigkeit zum VDEV. Jede KED
(Kéniglich PreuBische Eisenbahndirek-
tion) hatte im VDEV Sitz und Stimme,
was zwangsldufig auch zu einem preu-
RBischen Ubergewicht bei allen Be-
schltssen fiihrte.

So wurden fiir alle Bahnen einheitliche,
dem preuBischen Muster folgende Gat-
tungsbezeichnungen eingefiihrt.

Hauptgattungszeichen

A Personenwagen |. Klasse

B Personenwagen Il. Klasse

& Personenwagen llIl. Klasse

D Personenwagen IV. Klasse

P Gepiackwagen

Post Bahnpostwagen

Anm.: Wagen mit gemischten Abteilen
wurden durch eine Zusammenstellung
der betreffenden Buchstaben in
alphabetischer Reihenfolge
gekennzeichnet.

Nebengattungszeichen
e mit Etagen versehen

Zusammmenstellung einiger Zeichen

ABC Personenwagen mit Abteilen
der ., I, lll. Klasse

DPost Personenwagen mit Abteilen
IV. Klasse und Postabteil

BCP Personenwagen mit Abteilen
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II. und IIl. Klasse und mit Gepéck-
raum
Ce Personenwagen Ill. Klasse mit
Etagen (z. B. diese Wagen der
Berliner Stadt- und Ringbahn)
Diese Zeichen wurden nach und nach
den Bedirfnissen entsprechend er-
gdnzt. So war es ab 1911 fiir vierachsige
und im Schnellzugverkehr einsetzbare
Wagen ublich, den letzten Buchstaben
des Gattungszeichens zu wiederholen.
Ein ,ABCC" entsprach dem o. g. ,ABC",
jedoch mit dem Hinweis auf die ge-
nannte Eignung.
Diese Haupt- und Nebengattungszei-
chen waren beim Ubergang der Lander-
bahnen auf das Reich auch die Basis fiir
die Neuordnung der Gattungszeichen
fur Reisezugwagen. Die Hinweise fir
die Reisenden waren vielféltig. Bei-
spielsweise wurden alle Wagen (ausge-
nommen Wagen fir den Vorort- und
Stadtbahnverkehr) neben der Klassen-
bezeichnung auch die Abteile mit gro-
Ben Buchstaben innen und aufen be-
schriftet. Neben den Abteilen fiir ,Rau-
cher” gab es solche fiir ,Nichtraucher”
und Abteile fiir ,Frauen”. Letztere soll-
ten allein reisenden Damen und Mit-
tern mit Kindern die Méglichkeit geben,
sich den ,aufdringlichen Blicken der
Maénner” und ,eventuellen Beldstigun-
gen” zu entziehen.

Durch Beschilderungen in den Abteil-
fenstern wurden besonders ausgewie-
sen ,Dienstabteil” sowie Abteil ,Fir Rei-
sende mit Hunden".

Auf der Abteilseite des letztgenannten
Schildes war zusétzlich zu lesen:
.Reisende ohne Hunde, die in diesem
Abteil Platz genommen haben, sind ver-
pflichtet, in ein anderes Abteil umzustei-
gen, sobald ihr Platz zur Unterbringung
von Reisenden mit Hunden in Anspruch
genommen wird".

Alle Hinweise befanden sich im wesent-
lichen auf Emailleschildern. Neben
Schildern ,zu” und ,offen” an den Tu-
ren waren auch die noch heute Ubli-
chen Texte ,Nicht offnen bevor der
Zug halt”, ,Tir schlieBen”, auch die
Kennzeichnungen an den Notbremsen
aus Emaille. Interessant sind die aus-
fuhrlichen Texte, die z. B. folgenden
Wortlaut hatten:

.Notbremse. Um sofortiges Halten des
Zuges zu veranlassen, ist in Féllen drin-
gender Gefahr der Hebel in der Pfeil-
richtung zu drehen. Jeder MiRbrauch
wird mit einer Geldstrate bis zu
100 Mark bestraft, sofern nicht nach
den allgemeinen Strafbestimmungen
eine hartere Strafe verwirkt ist (§§ 80
und 82 der Eisenbahn-Bau u. Betriebs-
ordnung).”

Der heute ibliche Text ,Nicht hinaus-

lehnen” lautete damals amtlich: ,Das
Hinauslehnen des Korpers aus dem
Fenster ist wegen der damit verbunde-
nen Lebensgefahr strengstens unter-
sagt.”

Neben der Vielzahl weiterer Hinweise,
die mit groBer Griindlichkeit formuliert
waren, zeichnet sich der Hinweis aus,
der im Speisewagen neben der ,Feuer-
spritze” anzubringen war:

.Bei Feuergefahr fasse man die rotlak-
kierte Feuerspritze mit der linken Hand
an dem im Boden befindlichen Griff
und mit der rechten Hand den
Schlauch, kehre die Spritze langsam um
und richte den hierauf selbsttétig an der
Schlauchmiindung austretenden Was-
serstrahl auf das Feuer. Zur Vermei-
dung von Wasservergeudung kann der
Strahl durch Zuhalten der Schlauch-
miindung mit dem Daumen sofort un-
terbrochen werden.”

Beispiele fiir die Beschriftung der Ab-
teilwagen und von Durchgangswagen
der PreuBischen Staatseisenbahnen aus
dem Jahre 1905 zeigen die Abbildun-
gen.

Quellenangaben

(1) Unveroffentlichtes Manuskript , Anstriche und An-
schriften der Personenwagen” aus der Sammlung Fritz Ha-
ger (DMV),

{2) Dienstvorschrift iber Anstrich, Bezeichnung und Num-
merung der Wagen", Preuflische Staatseisenbahn, Ausgabe
1905

Lieferbar bei transpress

Walter Gerlach/Heinz Schnabel

transpress Taschenbuch
Elektrischer Zugbetrieb
Reihe Eisenbahnpraktiker

1. Auflage

192 Seiten — 70 Abbildungen —

12 Tabellen — 6 Anlagen

Broschur DDR 6,80 M — Ausland
9,00 DM

Bestellangaben:

566 762 6/Schnabel, Elektr. Zugbetr.

Die standig voranschreitende Strek-
kenelektrifizierung und Ausweitung
des elektrischen Zugbetriebes bei
der Deutschen Reichsbahn ergreift
das Arbeitsgebiet von immer mehr
Eisenbahnern. Das vorliegende Buch
unternimmt den Versuch, die wich-
tigsten Aspekte des Dienstes an
Strecken mit elektrischer Traktion zu
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transpress
TASCHENBUCH

Gerlach /Schnabel

Elektrischer

erldutern. Das Taschenbuch enthalt

-Ausfihrungen {ber die Bahnenergie-

versorgung bei der DR, die elektri-
schen Triebfahrzeuge und ihre Lei-
stungskenngrolRen sowie den Ar-
beitsschutz beim elektrischen Zug-
betrieb. Das mit zahlreichen Tabel-
len und Abbildungen versehene,
praxisorientierte Buch ist somit auch
ein Beitrag zum groften und bedeu-
tendsten Rationalisierungsvorhaben
der Deutschen Reichsbahn.

Hinweis: Die Auslieferung erfolgt
nur Uber den Buchhandel.

Zugbetrieb g

transpress

VEB Verlag fiir Verkehrswesen
DDR — 1086 Berlin
Franzdsische Str. 13/14
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DMV
teilt mit

Modellbahn
Ausstellungen

8800 Zittau - AG 2/12

Vom 2. bis 10. November 1985
in Zittau, Martin-Wehnert-Platz 2
(ehem. Mandau-Kaserne, unweit
Bf. Zittau Stid). Offnungszeiten:
Montag bis Freitag 16—18 Uhr,
Samstag und Sonntag 13-18
Uhr.

8122 Radebeul - AG 3/18

Vom 15. bis 24. November 1985
im Klubhaus der Druckmaschi-
nenwerker, Moritzburger

Str. 31. Sonderausstellung: ,Gar-

teneisenbahn”; Verkauf voh Gar-
tenbahnteilen der AG 3/42 Ma-
rienberg. Offnungszeiten: Mon-
tag bis Freitag 16.00-18.30 Uhr,
Samstag und Sonntag 10-12 und
13-18 Uhr.

5000 Erfurt — AG 4/50

Am 16., 17., 23., 24., 30. Novem-
ber und 1. Dezember 1985 in Er-
furt, Werk 11l der Schuhfabrik
.Paul Schifer”, Karl-Marx-Allee
59. Offnungszeiten: jeweils
14-18 Uhr.

4500 Dessau - AG 6/40
Vom 19. bis 27, Oktober 1985 im

Pionierhaus Dessau, Johannis-
straBe. Offnungszeiten: Montag
bis Freitag 1518 Uhr, Samstag
und Sonntag 9-12 und 14-18
Uhr.

8010 Dresden - AG 3/36

RAW Dresden

Vom 16. November bis 1. De-
zember 1985 im Ernst-Thal-
mann-Saal” Dresden Hbf (Bahn-

steig 17) mit der groBen Gemein-
schaftsanlage und neu eingebun-

dener StraBenbahnanlage. Off-
nungszeiten: Montag bis Freitag
16-19 Uhr, Samstag und Sonn-
tag 10-18 Uhr.

9900 Plauen - AG 3/5

Vom 30. November bis 8. De-
zember 1985 im Kultursaal des
Empfangsgebdudes Plauen (V.)
ob. Bf. Offnungszeiten: Montag
his Freitag 15 30—-18.30 Uhr,
Samstag und Sonntag 10-18
Uhr

2700 Schwerin — AG 8/3

Am 16. und 17. November 1985
im Klubhaus der Eisenbahner,
Schwerin, Herbert-Warnke-
StraBe 13. Offnungszeiten:
10-18 Uhr.

Einsendungen zu ,DMV
' teilt mit” sind bis zum
4. des Vormonats an das
Generalsekretariat
« des Deutschen
Modelleisenbahn-
Verbandes der DDR,
1035 Berlin,
Simon-Dach-Str. 10,
zu richten.
Bel Anzeigen unter
Wer hat - wer braucht?
Hinweise im Heft 6/1984
beachten. 5

Wer hat — wer braucht?

10/1 Biete: TT BR 64 (Umb.); HO
zwei BR 50, E 44 alt. Suche: TT
Drehscheibe (& 18,5); HO BR 91
u. B4 (auch def.) Spezialgiterwg.

10/2 Biete: HO E 46, VT 137 drei-
teil. Autotransportwg., Pilz-Cu-
Weichen, alten PIKO-Trafo, My,
BR 130, 4achs. Rekowg. (elfenb./
grun); Guterwg., Modellbahnka-
lender 1984, Suche: E 70, BR 23
alt, 50, 3- u. d4achs. Rekowg. (TT-
griin); ,Bauten auf der Modell-
bahn”; ,modelleisenbahner”
1982-2/1984.

10/3 Biete : ,modelleisenbah-
ner” Jahrg. 5,7,9, u. ab 14
kompl.; Einzelhefte ab 1957;
versch, Eisenbahnkalender;
Hefte .Das Signal”; .Ribeland-
bahn”; rollendes Material in HO,
HO,, N. Suche: versch. Bicher
aus d. Reihe ,Verkehrsge-
schichte”, Eisenbahn-Jahrbiicher;
and. Eisenbahnliteratur; Material
HO0,/HO0,, (einschl. Gleismaterial
von technomodell”).

10/4 Biete: HO,-Lok (Eigenbau,
ohne Vorbild); div. Eisenbahnli-
teratur. Suche: ,Schmalspurbah-
nen in Sachsen”; Literatur (ber

die Muskauer Waldeisenbahn;
Fahrzeuge von HERR.

10/5 Biete: BR 110 HO;

BR 110 TT; Kesselwagen HO,
(TM); in HO sichs. Abteilwg, Gi-
terzugbegleitwg, G 9', SKL/blau.
Suche: (vorrangig Tausch)
.Dampflok-Archiv” 1, 2, 4 (farb.
Einband); H0,./HO0,-Wagen (TM/
HERR); Wannentender; 2'2'T 26
u. 2'2'T 28 f. HO,-Lok

10/6 Biete: ,modelleisenbahner”
4,7/77,4,6/78,4,7, 11, 12/79;
in HO: Bw-Anlage (1 x 1 m) mit
Drehscheibe (im Bau); BR 118
Regelausf. Suche: HO BR 118 rot
(Vollsichtkanzel), BR 106, BR 211,
244, 42; ,modelleisenbahner”
1,4-10/80, 7/75, 1/81, 8/82.

10/7 Suche: HO-Material; Biete:
SU-Modellautos Mal3stab 1:43.

10/8 Biete: transpress ,Verkehrs-
geschichte”, ,Lokomotiven aus
Esslingen”. Suche: ,Dampfloko-
motiven in Glasers Annalen”
(alle Bande); ESPEWE- u. HERR-
Kfz-Modelle, Pferdefuhrwerke
(Haufe, PGH Plauen), Bahnsteig-
wagen, Gepéckkarren.

10/9 Biete: HO BR 80 C einf.
Steuerung, BR 86; Mitteleinstieg-
wagen, versch, Guterwagen;

N BR 65. Suche: Dietzel-Kran,
Rekowagen griin, Y-Wagen DR
(schwarze Langstréger), Bausatz
EK 4, alles HO u. mogl. neuw.

10710 Biete Il ,,-Figuren, Zube-
hor, Zuristteile u. a.; HO, BR 23,
50, 86, 64, 54, 106, K&, VT 135,
133, Mitteleinstiegwagen, 2- u.
4achs. off. u. geschl. Giiterwa-
gen Inoxwagen, 4achs. Tankwa-
gen; TT V 200, BR 23, 92, &lt.

Wagen; S BR 80, 24, Ellok, Trieb-

wg, div. Wagen u. Kfz; HO,,
(HERR) BR 99, Personenwag;

HO, BR 99, Personen- u. Giter-
wagen; Kraftfahrzeuge, Zubehor

u. Ersatzteile in HO, Literatur wie
transpress ,Verkehrsgeschichte”
u. a. Suche: HO BR 84, 91, 89,
42, 56, 58, 98, 02, 74, Schotter-
selbstentladewg, Nebenbahn-
Personenwg, Dampftriebwg;

TT BR 50; N BR 55; HO,,, u. HO,
4achs. Guterwg; HO altere Kraft-
fahrz., landwirtschaftl. u. Bau-
Gerit; ,Die Rigensche Klein-
bahn", ,BR 44",

10/11 Biete: rollendes Material
in TT: BR 93, 94, 95, 96,

BR 53 0001, 58, VT ,Vindobona”
3teil., BR 99 6001; TT.: E 94,

E 06 (Eigenbaumod. Modell-
bahnwettbewerb), div. Wagen.

10/12 Biete: S BR 24, 80;

HO BR 01 Reko, 23, 24, 50, 52
Kond., 64, 75, 80, 89, 91, 106,
110, 135, V 200, G 8', VT 70,
BR 137, Wagen Bauart ,Alten-
berg”; Pico-Express-Material;
400 Hefte ,modelleisenbahner”
(z. T. gebunden); ,Als die Ziige
fahren lernten”, ,Kleine Eisen-
bahn ganz einfach”, .Kleine
Eisenbahn ganz raffiniert”; div.
weit. Literatur. Suche: HO BR 01,
05, 17, 22, 44, 57, 62, 65, 74, 81,
84,94, 98, T 3, EO04, 18, 19, 21,
94, SKL mit Antrieb, ETA 177
Wittfeld”; Gerlach: Modell-
bahn-Anlagen Teil 1, 2.

10/13 Biete: N BR 65 (neu). Su-
che: HO, Triebfahrzeuge, Perso-
nen- u. Rollwagen.

10/14 Biete: HO, (HERR) Gepéck-
wagen. Suche: HO, (HERR)GG.

10/15 Biete: ,Als die Ziige
fahren lernten”, ,Eisenbahn-
Jahrbuch 1980“, . Die Mulden-
thal-Eisenbahn”, ,Modellbahn-
bauten”, ,Ellok-Archiv” (1971),
.Rangier-Diesellokomotiven”,
JStrecken-Diesellokomotiven”,
JBrosius und Koch's Lokomaotiv-
fuhrer” (Ausgabe 1908) |. Abtei-
lung: Der Lokomotivkessel und

seine Armatur; Ill. Abteilung:
Der Fahrdienst; ,Dr. Kochs
Eisenbahn- und Verkehrsatlas
des Deutschen Reiches” (1901).
Suche: ,Eisenbahn-Jahrbiicher”
1963-1968, 1971-1974, 1977,
1979, 1982, 1983; ,Bahnland
DDR"; Bucher aus d. Reihe ,Ver-
kehrsgeschichte”.

10/16 Biete: TT-Anlage

2,0m x 1,0 m, 6 Ziige, ohne
Trafo; div. Zeitschriften: ,Schie-
nenfahrzeuge” 1966, 1969-1975,
~Eisenbahnpraxis”™ 1971-1975,
.Modellbahnpraxis” 1966—1972
{unvollsténdig).

10/17 Biete: HO Automodelle;
Lokschild BR 52 177; StraBen-
bahn-Atlas der CSSR. Suche: in
H0, HO, u. HO,, Lok-, Wagen- u.
Automodelle aller Art (auch de-
fekt); ,technomodell”-Gleismate-
rial; Kleinserienfahrzeuge der
AG Marienberg sowie div. Lit.

10/18 Biete: Material in HO,, und
HO,. Suche: Material in 0 von
ZEUKE, STADTILM und LIEB-
MANN; nur Tausch!

10/19 Biete: ,Chronik des Bahn-
hofs Magdeburg-Rothensee"”,
.Bahnhdéfe auf Modellbahnen®,
.Modellbahn-Signalbuch”, ,mo-
delleisenbahner” 1, 4, 6, 9, 10,
12/1981, 3-5, 10, 11/1983; HO:
BR 86, ES 499 (blau), E 44 DB;
TT: T 334 (blau). Suche: ,Ellok-
Archiv®, Triebwagen-Archiv”,
.Diesellok-Archiv”, .modell-
eisenbahner” Jahrg. 1961-1966,
1975-1980, HO BR 03 (Schicht),
BR 23, 24, 42, 64, 66, 84, 91;

N BR 55.

10/20 Biete: ,Glasers Annalen
1920 bis 1930, ,Die Baureihe
01", 100 Jahre Eisenbahnen auf
Rugen”, ,Eisenbahn-Jahrbicher”
1967-1980. Suche: ,Glasers An-
nalen” alle Bénde auBer 1920 bis
1930.
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Bei den nachfolgenden zum Tausch angebotenen Artikeln handelt es sich um Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestellt oder die importiert und von Einrichtungen des Grof3- und Einzelhandels vertrieben worden sind.

Biete ,Die Windbergbahn”, ., Schmal bah der Oberlausitz”,
Lexikon Modeﬂelsenbahn Ellok-Archiv und ,Schiene, Dampf

und Kamera"”.

Suche , Steilrampen tiber den Thiiringer Wald”, ., Riigensche Klein-

bahnen”, ,Reisen mit der Dampfbahn”, ,BR 01", .BR 44" sowie

Fotos vom Dampflokeinsatz auf der Slrecke Toitz-Rustow-Loitz.

R. Wahl, 2000 Neubrandenburg
Wolfswinkelstrafie 2

B-e!e I..ult .il‘l:hrw Sﬂ:hm «DR von A bis 2*, Schmalspurb.-Archiv,

in Sact "Etenb"”‘ 1966, 80, 81, 82, B4,
Wmdbengbthn .Franzb. Kreisb.” MPSB' Pionbr u. Ausst.-B.",
«RUKB", _Leipzig-Dresdner EB.", llii‘ ", B b. Stiidteb.” u. a.

Suche _Schiene, Dampf u. Kamera”, ,Reisen m. d. Dampfb.”, .75 |. Heide-
krautb.”, .Von Probstzella nach Snmeb.’ u. 8.,
nuflerdem Tauschpartner f. Dias und s/w-Fotos

Litzkow, 2500 Rostock 6
Lomonossowstralle 13

Biete HO BR 03, 80, 110, 185/195, BN 150, E 42, E 44, E 69,
N BR 65, ,Die Entwicklung der Lokomotive 1835-1920",

5 Binde

Suche HO BR 23, 38, 50, 64, 75, 81, 89, 91 und BR 84
{auch Gehiiuse).

Zuschriften an:

Dr. Siebach, 7022 Leipzig
SasstraRe 36

Biete ,Reisen m. d. Da “ {48,- M), .BR 44" (36, M), Eisenbahn-

Jahrbiicher 1983/84 (je 15,- M), Lok-Archiv Sachsen 1 u. 2 (39,60 M),

.Die Modelleisenb. 1% (20,- M), StraBenb.-Archiv 1-4 (34,20 M), .Modellb.-
Elektronik” {8,— M), .Lexikon Modelleisenb.* (24,- M),
~Modellb.-Biicherei” Bd. 4 (4,- M)

Suche, vorzugsw. im Tausch, ,, iicherei” 8d. 6 u. 9, Nohab-

Diesell. (Nenngr. N), BR 52 SNCF (HO), EGS(HB} E 94 (HO) REHSE 0. 2nd . Kro-

kodile (HO-Eigenbauten) u. Pers.-Wagen BBitr. Pr. 05 (H0) Fa. Gebert

Loebsin, 2510 Rostock 5
G.-Dimitroff-Str. 10a

Biete im Tausch HO BR 84, 81, BO, 64, 42, 23, 50, 75, 55, 24,
66, 89, 91, 52, 01, 03, E 44 AEG, V 200, VT 135, VT 137
sowie rollendes Material-Zubehér der Nenngrofien HO,, 0, |
und Dampfmaschinen (insgesamt 3 800, M).

Suche dafir Marklin, Spur 00, Nenngr. HO, Prod. bis 1960
{auBer 1933-45),

C. Seeger, 1100 Berlin
KlausthalerstraBe 29

Biete , Baureihe 44", ,Schmalspurbahnen in Sachsen”, ,Meckl.-
Pomm. Schmalspurbahn”, Stralenbahn-Archiv Band 3.

Suche HO BR 91 und neuere Eisenbahn-Literatur | Dampfloks in
Glasers Annalen”, StraBenbahn-Archiv Bd. 5 u. a.), nur Tausch.

Dr. K. Siegler, 1058 Berlin
Schonhauser Allee 158a

Verkaufe TT-Modellbahnanlage (1,60 m = 1,50 m),
2 Trafos, 1 Zubehortrafo, 18 Tfz. [BR 50, 56, 86, 92, BR 107,
110 (3x), 118, 130 {2x), My 1125, BR 211, 242, 254, E 499 (VT)],
65 Waggons, zusammen fir 2 000, M
Suche fur HO BR 254 (Eigenb.) und funktionstiichtige Dreh-
scheibe.

S. Schonfeld, 8303 BerggieBhiibel

Karl-Marx-Strafle 6

Suche in TT: BR 35, T 334, E 70, D-Zug, .Silverlines”,

in N: BR 55, Biicher ,BR 44", Dampflok-Archive 2 u. 3,

Pionier- und Ausstellungsbahn”, ,der modelleisenbahner” 1954
bis 1978, 11/83, 5/84, Bauplan f. Drehscheibe, Fotos u. techn.
Zeichng. v. BR 19 001.

S. Friihling, 3018 Magdeburg
Umfassungsweg 14

Verkaute HO-Modellbahnanlage, Gebirgsiandschaft, bestehend aus 4 Teilen,
ges. 7 m’, zweigleisige Haupt- und eingl, Nebenbahn, Bw/Drehscheibe,

18 Weichen, 2 DKW, 40 Waggons, 16 Triebfahrzeuge, div. Modellbauten,
Schauvitrine u. sonst. Zubehdr, fir 1500, - M

Verkaufe .der modelleisenbahner™ [g. 1973-84, in Klemmapgpen, £ 100,— M,
«Kleine Bahn ganz grofl™ u_ _Kleine Bahn ganz raffiniert”, 25, - M

U. Riedel, 1220 Eisenhiittenstadt
Rosenstrafle 17

Suche Tauschpartner fiir HO/HO,. Aufkleber mit Eisenbahnmotiven, Fotos,
Schriften u. Dok der i Forster Stadteisenbah

auch leih , Dampflokschild: 26'15" be HO

Biete dermodeﬁe!senbdnmr 1969-72, 19?312 1977/3, 1978/5-12, 50.- M,
Eisenbahn-Jahrbuch 84, 15.- M, A., 36~ M, .MPSB", 12,- M,
«Brandenburg. Stédtebahn™, 14, - M, Ellok- A . 25,- M. Straflenbahn-A. 3
25,- M. Kein Verk., nur Tausch!

Frank Hoffmann, 7570 Forst
Am Vogelherd 15

Biete

.Die Brandenburgische Stidtebahn”, ,MPSB”, Straflen-
bahn-Archiv 3, 4, ,Die Windbergbahn”, Lok-Archiv 1, 2,
.Schmalspurbahn in Sachsen”, Eisenbahnkalender
1979, 81, 85.

Suche

.Die Riigensche Kleinbahn, ,Schiene, Dampf und
Kamera"”, ,,Das Miigelner Schmalspurbahnnetz”, Dampf-
loks in Glasers Annalen Bd. 1, 2, ,Lokomotiv-Archiv
Sachsen” 1, 2.

Gerold Niicklich, 1801 Tieckow
Tieckower Strale 11

Biete

Bildserien ,Dampfloks” (1-9) und , Dampfloks im Einsatz”,
.Bilder v. d. EB” (3. Serie), ,Li. u. re. d. KI, B.ahnan"
«Modellbahnlexikon” u. . Pflege u. R bat
Archhr 1-3, .,Umzeichn.-Plan d. DRG“ Lok-Archw Sachsen", ~DR
v. A-2", .BR 44", ,Schmalspurb. in Sachs.”, Dampflok-Archiv
Tu. 4, ..Die Dampfmaschine” v. Gutermuth, .radio-fernsehen-
elektronik™ 1976-84, Spur 0: Marklin-3-Leiter-Gleis.

Suche

+Schiene, Dampf u. Kamera”, ,Leitfad. f. d. Dampflokdienst”,
.Bilder v. d. EB” 1. u. 2 Serie, ,Lex. d. EB", ,Deutsche Dampf-
lokomotiven®”, ,Deutsche Lok. gestern u. heute”, ,Die Dampf-
lokomotive”, ,Als die Ziige fahren lernten”, ,Oldtimer auf
Schienen”, Spur 0 Zeuke 3-Leiter-Gleis, Weichen, Zubehor,
Loks und Wagen.

W. Stellimacher, 7533 Welzow
Berliner StraRe 46
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3. 4/79.
N. Riimmier, 9360
Witzschdorfer Strafle 22

Suche .me" vor 1964 u. 7, 8,
9/1971. Biete .me"” 4/73, 12/78, 2,

Verk. HO-Modellei .

1,20 m = 2,40 m, zweitel., bebaut,

3 Bocke 2. Aufstellen, 900,- M.
Gintner, 8122 Radebeul 2
Weidenweqg 5

Biete 52er Loknummernschild.

Nur Zuschriften an:

Uwe Eichstiidt, 4860 Hohenmdisen
Otto-Muschke-Strafle 1

Verk. Eisenbahnanl. Nenngr. N

f. 1000, M, auf Platte, 3.40 m

* 0,90 m, .me” 1964-82, 200 - M
H. Kutz, 1168 Berlin, Roden-
bachergang 07, PF 039/17 (No.)

Su. Lokschild BR 50 o. BR 52 u
E-Lokschild, keine EDV-Schilder,
Liedtke, 2520 Rostock 21

N.-Ostrowski-Stralle 3

Verkaufe 00-Spur-Anlage (2 Loks)
fur 350,- M.

Neumuth

2000

Leninstralle 99

Suche E 70 (TT). Biete, nur
im Tausch, BR 55 (N), 40.- M
Grenz, 8036 Dresden

Prohliser Allee 35

Suche Spielzeugeisenbahn
Spur 0 u. I,

A. Oppenrieder, 8036 Dresden
Seebachstrafle 29/66-05

Suche Zeuke Schmalsp.
545/927, Pers.-W. 545/928,
Pers.-W. 545/1062.
Résler, 8712 Eibau
Hauptstralle 123

nerator , Lux Kon-
stant™ zu kauten gesucht oder
Tausch gegen roli. TT-Material
P. Deylig, 6600 Greiz
Irchwitzer Strafle 24

Biete im Tausch Loks, Wagen, Zub.

Spur |, 0, S, 900,- M.

Suche elektr. Loks, Wagen Sp. 0.
Wieland, 5230 S6mmerda
Gartenstralle 24

Suche fir Modelieisenbahn
Nenngr. HO, Loks BR 23, BR 50,
BR 66, BR 89, E 46.

R. Herrmann, 8020 Dresden
Caspar-David-Friedrich-Str. 18/022

Tausche NenngroBe N BR 65
und ex pr. T
m. 5 Parsonenwagen
gegen
HO BR 01*-Speichenr.-Kohlentend.,
03, 41, 106.
Christian Schlosser
9704 Falkenstein

Plauensche Strafle 67
PF 09-03

Verkaufe

TT-Anlage, 1,80 m = 1,25 m
mit v. Zubehir, ca. 15 m Schiene,
v. Wagen, I..du\flm.v1 , E 42,
V 36, BR 56, VT 2.09, Wi

Sign., 2 Tralos u. einige Ert.llz-
teile, Schatzpreis 1400,- M

Klaus Blumrich, 8800 Zittau
Schillerstrafle 12, nach 18.00 Uhr

Biete

Nenngréfle S umfangreiches
Modellbahnmaterial, 500,~ M
Suche

Fahrzeuge in H0,/HO,,.

Jérg Stechbart
1273 Fredersdorf (b. Bin)
Bruchmiihlerstralle 76

Biete TT: 2 Entkupplungsgleise,

je4,- M, N: 1 Weitstreckenwagen,

rot, 8- M

Suche TT: Liter. u. Material f
Lok, Wagen, Signal, auch defekt

Zuschriften mit Preisangabe an
8. Merkel
6101 Untermaffeld
Goethestrafie 10, 7-11

Biete
StraBenbahn-Archiv” 4.
Suche

Band 2.

Volkmar Bocklisch
9044 Karl-Marx-Stadt
Dr.-S.-Allende-Strafle 252

Suche HO-BR 84 u. BR 99, auch
def. Biete z Tausch o. ggf. Verkauf
BR 01, 03-Schicht, 03 neu, 23,

- T 3, 91 DR-frz., E 44-AEG,

ges. 3000, - M
Strelke, 1197 Bin., Brelterweg 33

Verk. .me”, komplette Jahrglinge
1963-67, pro Jahrgang 10,- M, u
83/84, je 20,- M, 3 Bande Trost
.Kl. Eisenbahn ganz einfach”,
pro Band 10,- M

Hans Kuhnhardt,
7113 Markkleeberg
Klement-Gottwald-Stralle 5§

wZeitschrift fiir Lokomotiv-
fihrer jg. 1894, 95, 97,
98, 03, 04, 06, gebunden,
zu verkaulen

Kuhlisch
1058 Berlin
Dimitroffstrale 63

Suche Dampfspielzeug
(auBer 1933-45) sowie

Eisenbahn und Material
in Spur 0 und 1.

G. Henzel, 1195 Berlin *

Biete .Lok-Archiv Sachsen™ 1/2,

Suche .Reisen m, d. Schmalspur-
bahn® u. a. Eisenbahn-Literatur.

Eisenbahnhistoriker!

Biete .Entwickl. der Lokomotive™
(8ild- und Tafelband), .Die Meck-
lei .-Pommersche

Suche Dampfiok-Archiv Bd. 1-4,
«BR 44", _Reisen mit der
Dampfbahn®.

Verkaufe in TT: Loks,
Wagen, Gleismaterial,
Zubehdr, BTTB und Pilz,
nur zusammen, 1000,— M.

senach
Karl-Marx-StraBe 46

Kernbergstrae 36

R.-Breitscheid-Straflle 16

Noflke, 7812 Lauchhammer Kierzek

RinkartstraBe 20 Th -Maan-Strafe 2 Dumke, 7500 Cottt 2021 &

Telefon: 6 32 65 39 A.-Becker-Strafie 130 . Heow
Biete in TT BR 118, 211, diverses Verkaufe Kaufe :u' Tausch!
Gleismaterial in HO BR 120, Mo oot . iete HO-
zusammen 130,- M. and Tonder* (Reprioh, 108.-. M Schmalspurfahrzeuge, Loks 65. 98, 12, T3, 91, K5, K& m,.
Suche in HO BR 41, 52, 55, 89, 91 CL LRI (DO, PR — B und Wagen, in HO,, und HO,. und Wismar-Schienenbus HO
sowie Pilz-Gleismaterial. - M ’ (alles Eigenb.)
Zuschriften an: o Angebote an: Suche Lok-Nr.-Schilder (Altbau).

£ Schnabel Gerhard Tiek Flader
5900 Ei 6900 Jena 1408 Liebenwalde 1160 Berlin

Goethestrafle 66

Verkaufe

Miirklin-Anlage (H0, M-Gleis),
Loks (BR 23, 24, 89, E 63),

30 m Gleismaterial, 13 Weichen,
12 Signale, fir 1900,- M.

Zuschriften an:

U. Gzik, 7400 Altenburg
Mozartstrale 19

Suche in TT E 70, T 334, T 435,
BR 23", BR 35, BR 56, BR 81
sowie D-Zugwagen der Fa. Zeuke,
~Modellbahnpraxis” ab Heft 11,

Zuschriften an:
H.-). Fuhrmann
4020 Halle
G.-Hauptmann-Strafie 4

Biete
~Modellbahnpraxis” 6, 8, 12.
Suche
~Modellbahnpraxis” 1, 2, 3,
13, TT BR 35, TT BR 50,
HO BR 52.
Ronald Klitzsch
9153 Neuwiirschnitz
Obere Siedlung 14

Biete HO VT 04 (52— M), 135
(30, M), BR 52 Kon. (82,— M),
110 (40,— M), 118 (40,— M)

n. A. — Suche HO BR 23, 42, 50,

55, 84, 89, 91.

Mathias T8,
2110 Torg
PF 39891/E

&elcmkﬂlh‘l 2.4,
Modellbahn

Roparatur”, .me" 11/82, 2/85,
«Re. u. li. d. k. Bshnen”. Suche

Hlmqtm’- u. Brod&an_?l ‘n o

idb.”, .Von F

n. Sonneb. ”

'l'urilm M
Butterbergstra

. 3591 Vahrholz

«Strallenbahn-Archiv 3, nme” 1/82,

Suche Straflenbahnmodelle im
Mafistab 1:100 oder 1:120, LOWA-
StraBenbahnwagen von Prefo,
StraBenbahn-Archiv Band 1 u. 2.

Zuschriften an:
H.-J. Fuhrmann,
4020 Halle
G.-Hauptmann-StraBe 4

Suche TT ,Silverlines” Zug,
Zementkesselwagen, Selbst-
entladewagen, E 70, T 334.
Biete HO BR 50, 55, 106;

N BR 65, Straflenbahn-Archive
3und 4.

K. Riidel, 9276 Ridlitz
Obere Dorfstrafle 19

Biete Bicher, z. B. .Aus Glasers
Annalen”, .Lokomotiven aus der

g e O

Suche Lokomotiven der Baureihe
41, 44, 50, Nenngrifle HO,
Wertausgl

Hoflleld, 6201
Liebensteiner Strae 17
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Tag der internationalen
Solidaritat

Auch in diesem Jahr erwies sich die Solidari-
tatsaktion des Verbandes der Journalisten
der DDR auf dem Berliner Alexanderplatz als
ein groflartiger Beweis antiimperialistischer
Solidaritat im Kampf der Vélker fir nationale

Unabhéngigkeit und Frieden. Und dieser

16. Solidaritatsbasar zeigte einmal mehr,
welche Hilfe die Journalisten sowie breiteste
Bevdlkerungskreise unseres Landes ihren
Kollegen in Afrika, Asien und Lateinamerika
geben kénnen...

Wie in den vorangegangenen |ahren ge-
horte der Stand des transpress-Verlages am
30. August zu den dichtbelagertsten, ja die
ersten Besucher hatten sich schon morgens

Impressionen am Rande: Es ging heif} her am trans-
press-Stand, hier sind ,me”-Redakteur H.-|. Wil-
helm, der Chefredakteur des ,Deutschen StraBen-
verkehr”, W. Siindram, und Thielo Nickel von der
(Fahrt frei” in Aktion {v. |. n..r.).

Foto: D. Hyronimus, Berlin

kurz nach 6 Uhr eingefunden. In den ersten
Stunden wurde das Gedringel sogar so
schlimm, daR der transpress-Stand einzubre-
chen drohte! Die Kolleginnen und Kollegen
der Redaktionen ,modelleisenbahner”, ,Der
Deutsche StraBBenverkehr”,  Kraftverkehr”,
JFahrt frei” sowie unserer Vertriebsabteilung
hatten gewaltig zu tun, allen Wiinschen ge-
recht zu werden. Wobei ein ganz besonde-
res Dankeschén den Modellbahnfreunden
der AG 1/13 ,Weinbergsweg” gilt, denn sie
regelten zusatzlich den Kauferansturm.

Wir mochten von dieser Stelle aus all den
vielen Lesern danken, die unserem Aufruf im

Maiheft folgten und fiir diese Solidaritatsak-
tion spendeten. Ob Biicher, Broschiiren, Kar-
tenserien, Dia-Serien, Poster, Zeitschriften,
schicke Einkaufsbeutel, Briefmarken, Fotos,
200 Owala oder die zahlreichen Kleinserien-
Erzeugnisse. Diese wertvollen Spenden ha-
ben nicht nur neue Besitzer gefunden. Sie
haben einen guten Zweck erfillt, und nicht
von ungefahr konnte deshalb der transpress-
Verlag den bisher groften Beitrag fiir die So-
lidaritat abrechnen.

me

Nachstehend die Liste all jener Leser bzw.
Arbeitsgemeinschaften, die zu diesem Erfolg
beigetragen haben:
- 1/11 ,Verkehrsgeschichte”

und die BSG Rotation Berlin-Mitte
- 1/13 ,Weinbergsweg" Berlin
- 1/25 Berlin (Kleinserienmodelle)
- 1/48 Ludwigsfelde (Kleinserienmodell)
- 2/25 Forst
. 3/42 Marienberg (Kleinserienmodelle)
. 3/46 Dresden (Kleinserienmodelle)
. 3/58 ,Traditionsbahn Radebeul”
- 3/110 Dresden (Kleinserienmodelle)
. 4/1 ,Friedrich List" Erfurt

(u. a. Kleinserienerzeugnisse)
- 5/14 SaBnitz
. 5/24 Gohren (Rigen)
- Generalsekretariat des DMV
- VEB Waggonbau Gérlitz
- Friedhelm Kéhler, Ausleben
- Hans-Joachim Maruhn, Oranienburg
. die Kollegen des Bw Eberswalde
- Siegfried Steine, Augsburg (BRD)
- Herbert Tietze, Berlin
- Otto.Haak, Stahnsdorf
- Siegfried GraRmann, Grafenhainichen.

Und hier die Gewinner unserer kleinen Brief-
marken-Tombola:

1. Preis: ein kanadischer Kleinbogen mit Moti-
ven historischer Dampflokomotiven
Horst Thiele, 2355 SaBnitz;

2. und 3. Preis: eine Briefmarkenzusammen-

stellung zum Thema Eisenbahn

Manfred Pauli, 9150 Stollberg; AG 5/14 SaB-

nitz, 2355 SaBnitz;

4.-6. Preis: je eine komplette Serie ,Schmal-

spurbahnen in der DDR”

Dr. Rolf Arnfried Schiinzel, 1405 Glienicke;
AG 5/14 Safinitz, 2355 SaRnitz;

Rudi Gépel, 7025 Leipzig;

Zum Riicktitelbild:

Im Markischen Museum in Berlin kann man
ein Bild betrachten, das im Jahr 1904 auf der
Sezessionsausstellung Hauptanziehungs-
punkt der Besucher war:

Von einer Signalbricke aus geht der Blick
auf das Vorfeld eines Berliner Bahnhofs. Die
Abenddammerung ist bereits hereingebro-
chen und mildert die harten Konturen der
parallellaufenden Gleise, auf denen ein- und
ausfahrende Ziige vom Grofstadtverkehr
kiinden. Bunte Signallichter, Dampf und
Rauch beleben die Szene. Vorn erhellt ein
Lichtschein das Innere eines Stellwerks, von
dem aus der Mensch mit lenkender Hand
das betriebsame Geschehen lberwacht.
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Das Olgemilde ,Der Bahnhof* schuf Hans
Baluschek (1870-1935), dessen 50. Todestag
sich im September 1985 jéhrte. Er war einer
der bedeutendsten kritisehen Realisten. Seine
Liebe gehorte seit seiner Kindheit der Eisen-
bahn. Von genauer Kenntnis der techni-
schen Details zeugen seine Olgemélde und
Bilderreihen ,Von der Eisenbahn®, ,Die Ei-
senbahner” und ,Wege der Maschine”.

Das Gemalde ,Der Bahnhof” gilt als Haupt-
werk der Eisenbahnmalerei, auf dem die
Schénheit der Technik erkennbar wird und
es gelang, die Wunderwelt der Eisenbahn
einzufangen. Noch bis Jahresende zeigt das
Mirkische Museum eine Sonderausstellung
tiber das Schaffen von Hans Baluschek. giba

Noch einmal:

HO-Kleinstanlage
mit
preuBischen Motiven

Im Augustheft stellten wir die HO-An-
lage unseres Lesers Hans Schiinemann
aus Seesen (BRD) vor. Diese Modell-
bahn-Exkursion in ldngst vergangene
preuRische Zeiten haben zahlreiche Le-
ser mit besonderer Freude quittiert. Wir
kommen deshalb dem vielfachen
Wunsch, weitere Fotos zu verdffentli-
chen, entgegen und mochten hinzufii-
gen, besonders auf die zahlreichen De-
tails zu achten. H. Schiinemann hat sich
der Linderbahnzeit verschrieben, und
es ist schon erstaunlich, mit welcher
Akribie er das Leben und Treiben auf
PreuBens Eisenbahnen nachempfunden
hat. Man kann sich leicht vorstellen,
wie umfangreich dazu das Wissen (iber
die Eisenbahngeschichte und die gesell-
schaftlichen Zusammenhédnge jener
Tage sein muB! Doch muR es eigentlich
ausgerechnet ein Abschnitt aus der Lan-
derbahnzeit sein? Mitnichten, denn
auch der moderne Eisenbahnalltag hat
seine Reize. Nur sollte man genau hin-
sehen und nie vergessen, dal} weniger
mehr sein kann!

Uns interessiert, wie Sie darliber den-
ken. Und wenn sie eine dhnliche Heim-
anlage planen, bauen oder sogar be-
treiben, dann wiirden wir uns natiirlich
sehr freuen, dariiber im ,me" berichten
zu kénnen.

me

1 Ein Blick vom Almeberg auf den Giiterschuppen
des Bahnhofs. Dieser Schuppen mit Seitenrampe
wurde erst spiter gebaut, da das Giterautkommen
stdndig stieg und der Giiterschuppen am Emp-
fangsgebaude nicht mehr erweitert werden konnte.
Rechts stehen ein Postwagen und ein Reisezugwa-
gen des Reserveparks.

2 Eine pr. G 4 in der N&he des Tunnels mit einem
Gterzug. Der Zug hat das Einfahrsignal bereits
passiert. Links vom Gleis die Rangiertafel, die ge-
méR Signalbuch der KPEV keinen festen Standort
haben muBte und daher links oder rechts vom
Gleis aufgestellt werden konnte.

3 Eine preuBische T 3, die dem KPEV-Musterblatt
Ilip entsprach, vor einem Personenzug. Postwagen
waren zu damaliger Zeit auch oft in Reiseziigen auf
Nebenbahnen anzutreffen, da das Kraftfahrzeug ja
noch in den Kinderschuhen steckte.

4 Ansicht des Endbahnhofs mit Blick auf die
kleine Lokstation im Hintergrund.

5 Ein Holzwagen auf der Waage. Seine Ladung
war noch nicht gesichert, und zu allem Ungliick ist
auch noch die Rangierlok aufgefahren. Der Wagen-
meister (im grauen Kittel) ist dariiber nicht gerade
erfreut und lauft wiitend davon.

Fotos: |. Wolf, Seesen
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